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Unsere historische Fotoecke

U. B, z. den D 118 Dresden—Stuitgart bei Rupperisgran i, Vogtland mit der Lokomaotive 19021 vom Bw Dresden-Altstadi.
Das Foto wurde etwa um 1930 aufgenommen. Zu jener Zeit liefen die Schnellzuglokomaotiven des Bw Dresden-A bis
Nirnberg durch, wihrend Maschinen gleicher Baureihe des Bw Reichenbach den Dienst Leipzig—Regensburg versahen.

Die 19015 mit dem P 472 auf der Strecke Dresden—Leipzig aufl der Elbebricke in Dresden, ebenfalls um das Jahr 1930,
Beide Folos zeigen Zuggarnituren, wie sie fir jene Zeit typisch waren.
Fotos: Carl Bellingrodt (*), Sammlung Kurt Schubert, Riesa
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Sangerhausen und Biankenheim hmaulguchleppt nu!mhm!ag 26. Mai 1979 Ganzzuge (Gag) ver-
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SchlieBlich werfen wir, bevor wir dieses Heft aus der Hand legen, noch einmal einen Blick auf die HO-Heim-
anlage des Herrn Theo Ahlhelm aus Eisleben (siehe auch S. 325#.) U B. z. einen Ausschnitt aus dem
Dampflokomotiv-Bw mit 12standigem Ringlokschuppen, Drehscheibe Wasserturm und mit einem Ver-
waltungsgebaude,

Foto: Theo Ahlhelm, Eisleben
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Journ, SIEGFRIED KAUFMANN. Halle (Saale)

Von der Lena bis zu den fernostlichen Ufern...

Die BAM, der Eisenbahnneubau des Jahrhunderts, kindet
laufend vom stillen Heldentum ihrer Erbauer. Nun ist die
erste Phase, die von echtem Pioniergeist getragen wurde,
bereits abgeschlossen. Sie war eine Epoche des Vorstofles ins
Ungewisse, des schopferischen Experimentierens, der prak-
tischen Uberwindung kaum vorstellbarer Schwierigkeiten.
Die zweite, die gegenwartige, wird von der planmaéafigen
Weiterfuhrung und systematischen Vollendung gepragt,
vom wohldurchdachten Zusammenwirken der schon in
Betrieb befindlichen Abschnitte mit dem forcierten Bau-
geschehen.

Das ermoglicht eine relativ schnelle, effektive Erschlieffung
der Rohstoffressourcen entlang der BAM (eine Gesamt-
bodenfliche von iber 1,5 Millionen km?), die Entstehung
grofer territorialer Verarbeitungskomplexe, eine vollig
neue Strategie im Gegensatz zum bisherigen wirtschaft-
lichen Aufbau Sibiriens sowie gleichfalls eine fuhlbare
Entlastung der Transsibin bezug auf den Weitstreckentrans-
port vom sowjetischen Fernen Osten nach Westsibirien und
nach Europa.

Die Leser werden sich vor allem fur die bis zum heutigen
Zeitpunkt erreichten Ergebnisse sowie das alles, was in der

g J J
(SIBIRIEN]

Berialit

MONGOLISCHE ViR

nachsten Zukunft Realitat sein wird, die bautechnischen
Fakten und die speziellen Eigenheiten interessieren.

Ein kurzer Riickblick

April 1978: Baubeginn des Baikal-Tunnels, Mai 1978: Fer-
tigstellung des Stanowoi-Tunnels, Oktober 1978: Beginn des
Guterzugverkehrs auf der . kleinen BAM" von Bam (Station
des Transsib) nach Tynda und weiter nach Berkalit
(Streckenlange = 400 km); sie dient der Sicherung des Nach-
schubs an bautechnischem Material fir die BAM — haupt-
sachlich .reguléres"” Transportgut ist sidjakutische Kohle,
November 1978: der erste Zug befahrt die Teilstrecke von
Ust-Kut bis zum Nordufer des Baikal-Sees und zwar im
ostlichsten Abschnitt auf provisorischen Gleisen iber das
Baikal-Gebirge(Dawan-Paf}), Dezember 1978: Sicherung der
groflen Materialtransporte vom Baikal-See in Richtung
Osten, Februar 1979: die Tunnelbauer des Nord-Muisker
Tunnels erhalten die notwendige Elektroenergie durch eine
neue Starkstrom-Uberlandleitung Ust-Ilimsk-Burjatien,
Marz 1979: die Baubrigaden der BAM erreichen Leistungen
weit iber den Plan, begunstigt durch den milden sibirischen
Winter, das Thermometer sank fast nie unter -30 °C.

Die grofien Tunnel der BAM

Sie durchbrechen vier ausgedehnte Gebirgsmassive und
werden nach ihrer Inbetriebsetzung die stattliche Gesamt-

322

lange von 304 km aufweisen. Zu den Alpenbahnen, dem
Appenin-Durchstich und der Transkaukasischen Eisenbahn
gehort dann auch die BAM als eine der tunnelreichsten
Strecken der Erde mit einigen Giganten, die sich sehen las-
sen konnen. Die BAM ist eben generell eine Bahn der Super-
lative. Diese Tunnel sind einfach schon wegen der dort lie-
genden gewaltigen Schneemassen erforderlich, deren
Machtigkeit bis zu 3,5 m betragt. Ein planmaBiger Eisen-
bahnbetrieb wiirde sonst fast unlosbare Probleme herauf-
beschworen.

Der Baikal-Tunnel (Lange: 6,7 km), der das Gebirge unter-
halb des Dawan-Passes durchstofit (Westportal bei Ku-
nerma, Ostportal am Seeufer), befindet sich in einer Zone
aktiver tektonischer Vorgange. Die Erde ,zittert" hier etwa
vier- bis finfmal im Jahr. Hinzu kommt ein besonders hartes
Granitgestein. Jeder Meter Tunnelvortrieb muf mit 30 Ton-
nen Beton und Stahl gesichert werden. Parallel zu diesem
Tunnel entsteht ein zweiter, schmalerer, als Entwasserungs-
stollen.

Der Tunnel durch das Nord-Muisker Gebirge zwischen dem
Baikal-Nordufer und Tschara, der langste der BAM
(16.2 km) und mit dem Gotthard- oder Simplon-Tunnel ver-

Nach vollstagdiger Inbetriebnahme
der BAM besteht dann neben vielen
anderem die Moglichkeit. in Richtung
Ferner Osten zwei Transitlinien zu
benutzen: von Swerdlowsk—No-
wosibirsk— Taischet entweder nun
den nérdlichen (BAM) oder den sld-
lichen Weg (Transsib) nach Cha-
barowsk — Wiadiwostok Nachodka
bzw. Sowjetskaja Gawan.

Skizze: Verfasser
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gleichbar, aber in einem klimatisch auflerst rauhen Gebiet,
weist den hochsten Schwierigkeitsgrad auf. Und mit dessen
Bau konnte man erst beginnen, als eine 1200 km lange
Strafle, die,,Setnik", von Ulan-Ude aus durch die menschen-
leere Taiga angelegt war. Jeweils funf Tage sind die schwe-
ren Lkw unterwegs, wobei sommers wie winters gefahren
wird. 100 Meter Tunnelvortrieb bewaltigt man pro Monat,
eine unter diesen Umstanden enorme Leistung. Von, wie
tblich, zwei Seiten aus wirde sich eine Bauzeit von knapp
sieben Jahren ergeben. Deshalb tduft man zwei Schachte
von den sogenannten Drittelpunkten her ab. Das ergibt vier
weitere Vortriebsstellen und ermoglicht eine wesentliche
Verkurzung der Bauzeit.

Der Kodarksi-Tunnel zwischen Tschara und Tynda (Lange:
2,5 km) sowie der Nija-Tunnel zwischen Tynda und Urgal
(Lange: 3,0 km) sind die , Kleinen" unter den Groflen, doch
gabund gibt es auch hier viele unerwartete Schwierigkeiten.
Diese Granitgebirge sind seit Jahrtausenden bis in grofie
Tiefen , durchgefrostet*.

Das gleiche trifft auch fir den Stanowoi-Tunnel zwischen
Tynda und Berkalit (kleine BAM) zu. Er ist der erste Eisen-
bahntunnel der Geschichte in einem riesigen Dauerfrost-
gebiet. Der Bohrstaub mufite durch Unterdruckabsaugung
beseitigt werden, weil Wasser als Bindemittel natiirlich nicht
in Frage kam. In der Nahe des Siidportals brachen gewaltige
Heilwassermassen ein; auch dieses Problem wurde von den
Tunnelbauern gemeistert.
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Die Trasse der BAM

ist zu etwa 50 Prozent fertig: von insgesamt 3200 km Strecke
sind 1600 km Gleise verlegt. Das betrifft die Abschnitte
Ust-Kut-Swjosdny-Westportal des Nord-Muisker Tunnels,
100 km westlich bis knapp 200 km ostlich von Tynda, reich-
lich 150" km westlich von Urgal sowie den gesamten Ab-
schnitt Urgal —Berjosowka— Komsomolsk am Amur. Dazu
kommt die neue Verbindungsstrecke von Urgal zur Trans-
sib. So ist aullerdem der ,Fernostliche Ring" entstanden:
Chabarowsk—Komsomolsk (Teil der bestehenden Strecke
Chabarowsk—Sowetskaja Gawan)—Berjosowka—Urgal
(BAM)—Transsib (neue Nord-Sud-Verbindung BAM-
Transsib)—Chabarowsk (Transsib). Er ist bis heute kaum
bekannt geworden, aber er existiert bereits; der Verkehr
wickelt sich bei voll fahrplanmafiigem Betrieb ab, was auch
fir den erwahnten Westabschnitt der BAM gilt. Noch in

Ing.-Ok. Journ. HELMUT KOHLBERGER (DMV), Berlin

diesem Jahr sollen weitere 400 km BAM-Strecke fertig
werden.

Links und rechts der BAM

sind von den 100 geplanten Stadten und Siedlungen bisher
64 gegrundet bzw. schon errichtet worden, von 4000 Stral3en-
kilometern annahernd 3000 schon dem Verkehr tbergeben.
Die Einwohnerzahl von Tynda, kiinftige Metropoleder BAM
an ihrem , Halbierungspunkt", wuchs von anfangs 5000 auf
zur Zeit 45000 — eine wahre Bevolkerungsexplosion. Jetzt
wird diese junge Stadt mit Elektroenergie aus dem etwa
400 km entfernten Seja-Kraftwerk versorgt, ein Beitrag zur
Schaffung weitsichtiger Infrastrukturen entlang dem
Schienenstrang, der die Eisenbahnepoche von heute be-
stimmt. '

Modellbahn-Neuheiten auf der Leipziger Herbstmesse 79

Das Angebot der Betriebe und Kombinate der Erzeugnisgruppe
Modellbahnen, Modellbau und Zubehor der VVB Spielwaren um-
faBite zur diesjahrigen Herbstmesse in Leipzig eine Reihe von Neu-
und Weiterentwicklungen, die gewill das Interesse des Modelleisen-
bahners finden werden.

Beginnen wir bei der wohl bedeutendsten Neuheit, dem H0-Modell
der Baureihe 41 Reko der Deutschen Reichsbahn vom VEB K PIKO.
Dieses neue Triebfahrzeug-Modell ist bis ins einzelne dem grofitech-
nischen Vorbild originalgetreu nachgebildet. Im Vergleich zu der
bekannten BR 01° vom gleichen Hersteller schneidet diese Neuheit
noch besser ab. Das kommt vor allem dadurch, daf3 viele Details, wie
Lichtmaschine, Dampfpfeife, Steuerstange und besonders die Rohr-
leitungen auf dem Kessel als wichtige Details einzeln aufgesetzt
wurden. Das hebt natiirlich den vorbildmafigen Eindruck des Mo-
dells gewaltig. Auch die Beschriftung und die Farbgebung ent-
sprechen durchaus den heutigen Anforderungen an ein , Super-
modell".

Wie bei der BR 01° hat auch die neue 4ler eine Dreilichtspitzen-
beleuchtung. Ebenso lafit sie sich in gleicher Weise wie die 01° unter
Verwendung des erforderlichen Schleifers leicht fur den Dreischie-
nen-Zweileiterbetrieb umbauen, weil dafur an der Bodenplatte eine
besondere Aussparung angebracht ist.

Das Modell der BR 41 ist mit dem Kohletender gekuppelt, wie ihn
auch eine Variante der 01° hat. Dieser nimmt den leistungsstarken
Motor, der eine Zugkraft von 160p entwickelt, in sich auf. Zwei
Antriebsradsatze haben Haftreifenbelage.

An Fahrzeugen gab es ferner noch einen 4achsigen Rekowagenin TT
vom VEB Berliner TT-Bahnen. Das Vorbild dieses Wagens lauft bei
der DR in sehr grofien Stiickzahlen, seine Bezeichnung lautet Bghwe.
Die Neuheit werden auch die TT-Freunde, lange von ihnen ersehnt,
mit Freude aufnehmen, hatten sie doch bisher fir die Bildung von
Schnell- und Eilziigen nur die Wagen des Typs Y. Das mit spit-
zengelagerten Radsatzen ausgeristete Modell ist in der einen Va-
riante grun gefarbt, wahrend gleich auch noch eine zweite in Hell-
elfenbein/Smaragdgrin (neue Probelackierung der DR) angeboten
wird.

Um den Fahrzeugsektor abzuschlieBen, noch eine weitere Neuheit,
allerdings ein H0-Modell aus dem VEB Berliner Plastspielwaren, ein
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gut nachgestalteter Omnibus des Typs . Ikarus 260". Dieses moderne
Nahverkehrsfahrzeug, das draufien langst die meisten seiner Vor-
laufertypen abgelost hat und daher von unseren Straflen nicht mehr
wegzudenken ist, wird nun auch auf den H0-Anlagen die alteren
Bustypen ersetzen konnen. Das Modell ist in Form und Farbe seinem
Vorbild ebenbirtig. Entgegen dem am Messestand vorgestellten
Modell wird das in den Handel kommende gleich mit einer Fahrer-
figur geliefert werden.

Auflerdem gab es noch folgende unechte Neuheiten, wie wir sie
bezeichnen: Die BR 118 der DR in neuerer Farbgebung, Hellschar-
lachrot mit weifler Bauchbinde, die BR 120 in HO und 130 in TT mit
CSD-Beschriftung sowie den TT-Sattelzug mit dem Schriftzug
+Elaskon” versehen. ’
Was brachte der Zubehorsektor auBerdem noch? Fir HO einen
VERO-Bausatz ,Wohnhaus mit Laden" und fir TT einen ebensol-
chen Mamos-Bausatz, beide aus Vollplaste gefertigt. VERO brachte
ferner noch far N einen neuen Bausatz (Plaste) ,Kirche mit
Ptfarrhaus' heraus. Alle diese Gebaude sind sehr naturgetreu nach-
gebildet und ergénzen das vorhandene Sortiment.

Der VEB BTTB zeigt auBerdem noch seinen neuen Beleuchtungssatz
far Reisezugwagen. Und der VEB K PIKQ stellte die zwar schon
angekindigte, jedoch noch nicht gezeigte neue doppelte Kreuzungs-
weiche fiir sein Gleissortiment vor, die einen recht guten Eindruck
hinterliel und nach Auskunft des Herstellers auch beim Befahren
durch kiirzeste Triebfahrzeuge eine sichere Fahrstromzufithrung
gewahrleistet.

Schliellich noch eine Neuheit, die den Modellbahnfreund am Rande
angehen durfte; Bisher produzierten der VEB K PIKOund der VEB
BTTB jeder sein eigenes Batteriefahrpult fir die Anfangerbahnen
in dieser Betriebsart. Jetzt wurde neu ein fur alle Batteriebahnen,
gleich welcher Nenngrofle, entwickeltes einheitliches Fahrpult vor-
gestellt. Dieses nimmt 6 Monozellen auf und besitzt die zwei Fahr-
stufen 4,5 und 9 V. Wir begrifien mit unseren Lesern diese vernunf-
tige Rationalisierung und Sortimentsbereinigung. Wir setzen dabei
aber unsere Hoffnung darauf, daB die frei gewordene Kapazitat voll
fur die Modelleisenbahn eingesetzt wird und uns allen viele gute
Neuheiten beschert!
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Bild | Das neue PIKO-Modell der
BR 41 der DR

Bild 2 Und das ist ein neues
TT-Modell: Reko-Wagen Bghwe der
DR. in Grun bzw. auch in Hellelfen-
bein'Smaragdgrun

Bilder 3und4 Die Neuheit unterden
Strafienfahrzeugen ist ein HO-Modell
des . Jkarus 260" vom VEB Berlinér
Plastspielwaren

Bild 5 Bausatz von VERO fur ein Wohnhaus mit Laden in Hit

Bild § Flir die N-Freunde wird der VEB VERO diesen Bausatz einer .Kirche

mit Pfarrhaus™ neu herausbringen.

Fotos: Werkfatos bzw. VVB Pressestelle
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Seine 5.
und
vorletzte (?)
HO-Heim-
anlage...

...mochte heute Ing. Theo
Ahlhelm aus Lutherstadt
Eisleben hier vorstellen. Er
beschaftigt sich seit mehrals
20 Jahren mit der Mo-
delleisenbahn und liest un-
sere Fachzeitschrift von ih-
rem ersten Heft an. Was
leider viele nicht besitzen,
Herr Ahlhelm, Mitglied un-
seres Verbands, verfugtdar-
uber: Uber ausreichend
Platz fur eine grofere statio-
nare Heimanlage. IThm steht
ein ausgebauter und heiz-
barer Bodenraum von
13,5mx4m far das Hobby
zur Verfugung!

Das Motiv der Anlage ist

eine 2gleisige Hauptbahn,

die im Flachland verlauft.

Eine abzweigende Neben-

bahn ist noch fur spater vor-

gesehen. Beil der Anlagen-
planung stellte sich Herr

Ahlhelm folgende Pramis-

sen:

Reiner Dampflok-Be-
trieb, jedoch nicht
epochenrein,

— lange  Blockabschnitte
und ebensolche Bahn-
steiggleise, um nahezu
vorbildgerechte Schnell-
zuge bilden zu konnen,

— ausreichende Abstell-
moglichkeiten fur Trieb-
fahrzeuge und Zugein-
heiten, verbunden mit
Moglichkeiten des Lok-
wechsels, der Lokbe-
handlung und eines inter-
essanten Rangierbe-
triebs.

Zum ersten Punkt gibt Herr

Ahlhelm folgende Erlaute-

rung: ,...meine Dampflok-

modell-Sammlung soll nicht

in der Vitrine, sondern im

Einsatz vor jeweils ent-

sprechenden Zugen bzw.

auch alleinfahrend sichtbar

Bild 3 Dieses Bild gestattet einen
deutlichen Blick, wie in der unteren
Etage der Anlage die Gleise des
Schattenbahnhofs ihren Platz fan
den. Die erkennbare Weiche dessel-
ben ist die im Gleisplan am weltlesten
links unten (neben ,,C*) liegende, also
die Ausfahrweiche des Schatien-
bahnhofs in Richtung (.

Bild 1 Blickaufdenrechten Teil der
in einer ausgebauten Bodenkammer
untergebrachten HO-Heimaniage.
Auf diesem Teil ist der Giterbahn-
hof, der auch einen Ablaufberg hat
(Mitte links im Bild), aufgebaut.
Dabei ist im Modell eine Konzession
erforderlich: Die Rampe des Ablauf.
bergs(, Eselsrucken”) mull gegeniber
dem Vorbild steiler angelegt sein, um
einen Ablaul der Modellwagen zu
ermoglichen

Bild 2 Zwei Bedienungspulte geho-
ren zur Anlage: Das kleinere im Bild
I sichtbare, das lediglich zur Bedie-
nung eines begrenzten Anlagenteils
gehort und dementsprechend einfach
gehalten ist. Das rweite ist das
Hauptbedienungspult mit Gleisbild,
das dieses Bild zeigt.
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gemacht werden..." Die An-
lage wurde ,an der Wand
entlang” gebaut, sie hat eine
Lange von 12,5m und ist
zwischen 090m und 1,5m
breit. Verlegt wurden ins-
gesamt 320m Neusilber-
gleise, 67 Weichen und 2
doppelte  Gleisverbindun-
gen, also eine beachtliche
Menge. Der Antrieb der
Weichen erfolgt unter Flur
mit umgebauten Post-Zahl-
werken, Eine geringe Strom-
aufnahme sowie hohe Zug-

kraft gestatten einen
Dauerstrombetrieb bel
24V Diese Antriebe ha-

ben sich als duBerst zuver-
lassig erwiesen, aullerdem
ermoglichen sie auch den
Einbau zur Zeit noch nicht
vorhandener Weichenlater-
nen. Die Weichenantriebe
wurden so angeordnet, dafl
im spannungslosen Zustand
gewisse Haupt-Fahrstrafen
eingestellt und festgelegt
sind. Aus den gleichen Post-
Zahlwerken wurden auch
die Entkupplungsgleise her-
gestellt. Vielleicht regt diese
Veroffentlichung Herrn
Ahlhelm einmal an, auch et-
was Naheres uber den Ein-
satz und Einbau dieser Post-
Zahlwerke zu schreiben, da
das gewild zahlreiche Leser
interessiert.

Die 2gleisige Hauptstrecke
ist rund um den Raum und
noch tber den Treppenauf-
gang gefuhrt. Das ergibt
eine  Streckenlange wvon
34m. An ihr befinden sich
gegenuberliegend je ein
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Bahnhof
schaft und ein Haltepunkt,
der ein Naherholungsgebiet
bedient. In jeder Fahrtrich-
tung sind 7 Blockabschnitte
vorhanden, so dall gleich-
zeitig 12 Zuge, automatisch

mit kleiner Ort-

gesteuert, fahren konnen.
Im 2. Bauabschnitt wird
noch mittels eines Pro-
grammgebers (ein 20bahni-
ges Steuergerat) ein Ab-
rufsystem fir den Schatten-
bahnhof installiert. Dieser
kann 16 Zige bis zur Lange
von 2,5m aufnehmen. Nach
seiner Inbetriebnahme er-
héht sich die automatische
Zugfolge auf 28 Zige!

Selbstverstandlich ist, wie

meistens ublich, auch ein
voller manueller Betrieb
moglich. Die Automatik ist
vorwiegend dafur gedacht,
die Modell-Sammlung vor-
zufuhren. Damit ein vorbild-
gerechter Lokwechsel mog-
lich 1st, wurde ein Bw mit 18
Abstellgleisen davon 12
im Ringlokschuppen liegend
— aufgebaut. Wassernahme,
Bekohlung sowie Entschlak-
kung bieten fur weitere 6
Dampflokomotiven einen
Platz.

Alle Gleise sind mit einge-
farbten Sagespanen oder
mit Korkschotter in wahrer
unermudlicher ,Schwerar-
beit* wversehen worden.

Bild 4 Blick auf einen groffen Teil
der Anlage mit den Bahnsteiggleisen,
Auch hier i1st der Schattenbahnhof

mil seinen langen und zahlreichen

Abslellmogilichkeiten gul einzuse-

hen. Der Schoellzug links unten be

findet sich gerade vor der Einfahr-
weiche in die in Richtung B fuhrende
rechile Gleisharfe (Vgl. mit Gleis-

plan’

Bild 5
betrachtet sehen die beiden Bahn-

Eiwas mehr aus der Nihe

steige mit ihren 4 Gleisen so aus.
Fotos: Theo Ahihelm

Empfehlung der Red.: Das
etwas muhselige Schottern
von Modellbahngleisen
lohnt sich auf jeden Fall
Man achte aber darauf, dal
die freie Strecke mit hell-bis
steingrau gefarbtem Mate-
rial beschottert wird, wah-
rend die Bahnhofe und die
Stellen, wo Zuge oft zum
Halten kommen, braune
Schotterfarbung bekom-
men. Das kommt vom Ab-
rieb der Bremsklotze, dal3
sich dort ein Schotterbett
bald braunlich einfarbt.
Gleise, die im Bw liegen,
sollte man hingegen mit
Schotter in leichtem
Schwarz bestreuen.
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Jekottenbatnfof fur 76 Zuge

Das wirkt dann nicht nur
echt.sondernergibt auch ein
abwechslungsreicheres Ge-
samtbild der Anlage.

Da Herr Ahlhelm den
Schwerpunkt beim Aufbau
seiner Anlage auf die Bahn-
anlagen gelegt hat, ist die
restliche Landschaftsgestal-
tung nach seiner eigenen
Meinung recht bescheiden
gehalten.

92 Dampflokomotiven und
260 Wagen aller Art stehen
zur Verflgung. Zur Berei-
cherung der Baureihen hat
er mit handelsiiblichen Tei-
len und Baugruppen einige
Umbauten an den Fahrzeu-
gen vorgenommen. Nun hat
Herr Ahlhelm ein seltenes
weiteres Gluck: Er unterhalt
nebenberuflich eine Modell-
bahn-Vertragswerkstatt, so
dafl ithm diese Teile stets zur
Hand sind.

Noch einiges zum Gleisbild:
Dieses wurde auf einem
Relaisschrank montiert und
ist durch 30- und 60polige
Kabel mit der Anlage ver-
bunden. Der Ablaufberg,
Rangierbereich sowie das
Bw haben noch eigene Gleis-
bildstellwerke, auf die aber
wahlweise zum Hauptstell-
werk umgeschaltet werden
kann. Der Schaltbetrieb er-
folgt uber Schutzrohrkon-
takte und RFT-Kleinrelais.

8 Fahrtrafos FZ 1 mit ver-
starktem Gleichrichter und
3 Zubehortrafos mit je 10 A
Leistung sorgen fur die er-
forderliche Betriebsspan-
nung.

Schliefilich schreibt Herr
Ahlhelm noch: ...Far
meine Umbauten sind mir
immer die zahlreichen An-
leitungen und Bauplane
unserer Fachzeitschrift eine
wertvolle Hilfe. So setze ich
nach deren Empfehlungen
z. B. nur Kleinstglihlampen
von 8...10 V ein, wodurch
der Ausfall sich auf ein Mini-
mum reduzierte. Ich trenne
ubrigens derart mich be-
sonders interessierende
Unterlagen aus Zweitheften
des ,Der Modelleisenbahner*
heraus und sammele sie in
einer Mappe. Damit habeich
immer diese Anleitungen
usw. bereit. Eine feine Sa-
che!...*

Nun, wir freuen uns als Re-
daktion zwar dartliber, so et-
was zu horen, orientieren
aber bei weitem nicht etwa
damit darauf, daf sich nun
die Leser alle ein zweites
Heft kaufen. Die Nachfrage
ist ohnehin schon erheblich.
Aber wir wollten diese gute
Anregung auch nicht unter-
gehen lassen. Vielleicht hat
der eine oder andere Inter-
essent auch die Moglichkeit,
sich einzelne Seiten zu ko-
pieren.

Abstellgleis
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Dipl.-Ing. ANDREAS MANSCH (DMV), Molkau

Anderung der einheitlichen Kennzeichnung von Giiterwagen
bei den Eisenbahnen der UIC und der OSShD

Vor 15 Jahren (ab 1. Oktober 1964) wurde bei den Eisen-
bahnverwaltungen der OSShD und der UIC die einheitliche
Kennzeichnung des Wagenparks eingefuhrt. Das Wesent-
liche dieser damals sehr umfangreichen Umzeichnungs-
aktion bestand darin, dafl die Wagennummern grundsatz-
lich 12stellig die wichtigsten Verwendungsmoglichkeiten
der Guterwagen EDV-gerecht verschluasselten und dafl die
bis dahin regional unterschiedlichen Buchstabenkenn-
zeichnungen ebenfalls vereinheitlicht wurden. Diese Ver-
anderung erforderte seinerzeit von den Eisenbahnern, die
mit der Glterwagendisposition und -verwendung zu tun
hatten, ein erhebliches Umdenken. Auch fir die Modelleisen-
bahner, die ihre Anlagen ,,epochegerecht" gestalteten, war
die neue Wagenbeschriftung zu beachten.

Nunmehr wurden als Ergebnis von Beratungen der Ge-
meinsamen Gruppe OSShD/UIC , Einheitliche numerische
Kodierungen* beschlossen, so dafl die Kennzeichnung der
Guterwagen ab 1. Januar 1980 erneut eine Veranderung
erfahren wird. Dabei wird das keine generelle Neugestal-
tung der Guterwagenkennzeichnung sein, sondern es ist als
eine Anpassung des bestehenden Systems an die Erforder-
nisse der Praxis auf Grund der langjahrigen Erfahrungen
zu betrachten. Es kann grundsatzlich festgestellt werden,
dafl das 1964 eingefiihrte Kennzeichnungssystem seine
praktische Bewahrung wiederholt unter Beweis gestellt hat.
Allerdings wurde seinerzeit die Entwicklung des Guter-
wagenparks, besonders hinsichtlich des Anteils an Dreh-
gestellfahrzeugen, nicht richtig eingeschétzt und bei be-
stimmten Gattungen (z. B. offenen Drehgestellwagen,
Gattung Ea) zu wenig Nummernbereiche vorgesehen.
Deshalb war man gezwungen, nach Erweiterungsmoglich-
keiten zu suchen. Ziel der abermaligen Neuerung soll es
auch sein, in der numerischen Verschliisselung betriebliche
und verkehrliche Merkmale noch detaillierter darzustellen,
jedoch dabei den Anderungs- und Umzeichnungsaufwand
so gering wie moglich zu halten. Die Auswirkungen auf die
inder Anwendung befindlichen EDV-Projekte werden trotz-
dem recht hoch sein, so dall die Umzeichnung voraussicht-
lich 7 Jahre dauern wird.

Im Rahmen dieses Beitrags soll versucht werden, die fir den
Modelleisenbahner wesentlichen Veranderungen der Gu-
terwagenkennzeichnung darzustellen. Dabei wird davon
ausgegangen, daf} sich dieser Personenkreis nach wie vor
in erster Linie an der Buchstabenkennzeichnung der Wagen
orientiert, weshalb besonders darauf eingegangen werden
soll. Wer bei der Beschriftung seiner Gliterwagen besonders
exakt sein und auch die numerische Kennzeichnung den ab
1. Januar 1980 gultigen Bestimmungen anpassen will, dem
wird das Studium der hierzu in den Fachzeitschriften /2/,/3/
erschienenen Veroffentlichungen empfohlen.

Anderungen der Buchstabenkennzeichnung

Die international einheitliche Buchstabenkodierung wird
bei der Bildung der Glterwagennummer besonders in der
5. bis 8. Stelle beruicksichtigt und dient damit als Hilfskode
fir die numerische Kennzeichnung. Sie ist aber auch gleich-
zeitig zur eindeutigen Bestimmung der Baureihe eines
Guterwagens maligebend.

Als wesentliche Anderung ist die Wiedereinfihrung der
Gattung Z bei Kesselwagen fur flissige und gasformige
Guter (bisher Uh) anzusehen. Sie ermoglicht es, den durch
die Entwicklung der chemischen Industrie zahlenmafig
stark erweiterten Kesselwagenpark mit seinen recht dif-
ferenzierten Merkmalen besser zu unterscheiden. Diese
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sprunghafte Entwicklung in dieser Wagengattung war bei
der Ausarbeitung desz. Z. gultigen Kennzeichnungssystems
nicht absehbar, was dazu fiihrte, dall damals die Einord-
nung dieser Wagen in die Gattung U (sonstige Guterwagen)
erfolgte, was sich aber nunmehr als unzweckméaflig her-
ausstellte. Der Gattungsbuchstabe Z codiert kinftig alle
Kesselwagen mit Behaltern aus Metall fir den Transport
flassiger und gasformiger Giter, wobei Wagen mit 2 oder
3 Achsen eine Lademasse von mind. 25 t und Drehgestell-
wagen eine Lademasse von mind. 50 t haben missen.

Auch eine Anzahl von Kennbuchstaben wird neu eingefiihrt
und kann bei allen Wagengattungen zur Anwendung ge-
bracht werden. Diese wurden in Tabelle 1 zusammen-
gestellt. In zunehmendem Mafe haben die Eisenbahnver-
waltungen zur Reduzierung manueller Entladearbeiten in
den letzten Jahren Wagen zur Schwerkraftentladung von
Schuttgitern (sog. Selbstentladewagen) beschafft. Auch
diese Tendenz erforderte eine exakte Definition von Be-

Tabelle 1: Neue Kennbuchstaben fur alle Wagengattungen

Kennbuch- Bedeutung

stabe

a mit zwei 2achsigen Drehgestellen

aa mit 6 Achsen oder mehr (Lademasse = 60 1) (1)

- mit Entladung unter Druck (2)

€ mit Heizeinrichtung

f fur den Fahrbootverkehr mit Grofibritannien geeignet

E fur den Transport von verflissigten, verdichteten oder unter
Druck gelosten Gasen (2)

i mit nichtmetallischem Behalter

i mit Stofidampfeinrichtung

k — mit 2 oder 3 Achsen: Lademasse my, < 20 t
— mit 4 Achsen: Lademasse mp <40t
— mit 6 oder mehr Achsen: Lademasse my, <50 t

kk — mit 2 oder 3 Achsen: Lademasse 20t=mp <251t

— mit 4 Achsen:
— mit 6 oder mehr Achsen

Lademasse 25t=m; =401
Lademasse 50 t=my, <601

Anmerkung: (1): Kennbuchstabe aa wird nicht bei Flachwagen der Gattungen
K. L, R, Ound S angewandt.
(2): Kennbuchstabe ¢ wird nicht an Guterwagen angebracht, die
den Kennbuchstaben g tragen.

Kennbuchstaben, die nur bei Kuhlwagen angebracht werden, weil diese nach
ihrer Ladeflache eingeteilt werden

m mit 2 oder 3 Achsen, Ladeflache Ap < 19 m?

ohne bes. mit 2 oder 3 Achsen, Ladeflache 19 m?= A =22 m?

Buchstaben

b mit 2 oder 3 Achsen, Ladefliche 22 m*= A <27 m?

bb mit 2 oder 3 Achsen, Ladeflache Ap < 27 m?

am Drehgestellwagen, Ladeflache Ay < 39 m*

a Drehgestellwagen, Ladefliche Ap > 39 m*

Tabelle 2: Definittonen der Schwerkraftentladung

Merkmal Erlauterung

mittig Entladeaffnungen zwischen den Schienen

zweiseitig Entladedffnungen auf beiden Seiten des Gleises aullerhalb der
Schienen 4

hochliegend untere Kante der Entladeoffnung liegt mind. 700 mm uber
Schienenoberkante und ermoglicht die Verwendung einer For-
dereinrichtung zur Aufnahme des Gutes

tiefliegend Untere Kante der Entladeoffnung liegt wenigerals 700 mm uber
der Schienenoberkante

schlagartig Entladeoffnungen konnen erst nach vollstandiger Entladung
wieder geschlossen werden.

dosierbar Entladung kann au jeder Zeit geregelt oder unterbrochen

werden
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Tabelle 3: Moglichkeiten der Kodierung bei Schwerkraftentiadung

Wagengattung dosierbar schlagartig
zweiseitig mittig zweisellg mittig
hochliegend tiefliegend hochliegend uefliegend hochliegend tefliegend hochliegend tiefliegend
F ¢ ce p PP 1 1l 0 0o
T d dd P pp I i 0 oo
u d dd p pp | I ] 00
griffen (siehe Tabelle 2) und eine entsprechende Kodierung alt: Eds-u 21 50 5500 700-3
(siehe Tabelle 3). Da die Schwerkraftentladungen in der neu: Fes-u 21 50 6450 700-1

Regel bei Wagen moglich ist, die keinen Flachboden haben
und weder stirn- noch seitenkippbar sind, kommt die Kenn-
zeichnung nur bei den Gattungen F, T und U in Frage.
Guterwagen mit Flachboden, die stirn- oder seitenkippbar
sind bzw. Bodenklappen zur Schwerkraftentladung haben,
sind in die Gattung E einzuordnen und erhalten den Kenn-
buchstaben c. '

Bei den Flachwagen der Gattung K und R werden die Kenn-
buchstaben pp neu eingefuhrt, die anzeigen, dal} die Wagen
abnehmbare Borde besitzen.

Da bei den Reisezugwagen vieler Bahnverwaltungen die
Dampfheizung durch elektrische Heizung ersetzt wurde, ist
es auch nicht mehr erforderlich, Guterwagen mit Dampf-
heizleitungen besonders zu kennzeichnen. So wurde be-
schlossen, ab 1980 die Kennbuchstaben r (Dampfheizlei-
tung) und rr (Dampfheizleitung und -einrichtung) fortfallen
zu lassen.

Ausgewahlte Beispiele

Nachstehend wurden einige Umzeichnungsbeispiele aus-

gewahlt, wobei der Vollstandigkeit halber auch die ver-

anderte Wagennummer zwar mit aufgefihrt, jedoch ab-
sichtlich auf die Erlauterung von deren Bildung verzichtet
wurde.

1. Offener Drehgestellguterwagen der DR fir schlagartige
Schwerkraftentladung mit Dampfheizleitung und -ein-
richtung (ahnlich dem Selbstentladewagen von PIKO)
alt: Fadrrs 31 50 6960 124-5
neu: Falls 31 50 6675 124-1

2. Offerier 2achsiger Guterwagen der DR fur dosierbare
Schwerkraftentladungen (ahnlich dem Schotterwagen
von Roco)

Ing. PETER GLANERT (DMV), Halle (Saale)

3. Drehgestellguterwagen der DR, Kesselwagen, an einen
Betrieb vermietet (ahnlich dem 4achsigen Kesselwagen
von PIKO)
alt: Uah
neu: Zaekk

31 50 0760 088-7
35 50 7740 088-3

Auswirkungen auf den Modellbau

Die Modelleisenbahner, die ihre Fahrzeuge selbst bauen,
umbauen und beschriften, haben nunmehr die Aufgabe,
sofern ihre Anlagen zeitlich nach 1980 ihre inhaltliche Ge-
staltung finden, sich genau uber diese Veranderungen zu
informieren, um vorbildgerecht zu bleiben. Ebenso waren
ggf. Umbeschriftungen des vorhandenen Wagenparks er-
forderlich.

Auch bei der Bewertung von Wettbewerbsmodellen sollte
auf einetypengerechte Beschriftung geachtet werden, wenn
ein eindeutiger Zeitbezug aus dem eingereichten Modell
ersichtlich ist.

Letztlich bleibt abzuwarten, wie unsere Modellbahnindu-
strie auf diese Neuerung reagiert. Hoffentlich werden aber
Modellgtuterwagen mit neuer Beschriftung auf Messen und
dgl. in den nachsten Jahren nicht nur die einzigen ,Neu-
heiten' sein.

Literaturangaben

I Kohler, G. Menzel, H.: Guterwagen-Handbuch. transpress VEB Verlag fur
Verkehrswesen. Berlin, 1966

2 Basch. W. Hirsch, R.: Neuregelung der einheitlichen Kennzeichnung der
Guterwagen. Eisenbahnpraxis, Berlin, 22.Jg. Heft 378, S. 1231f

3 Busch, W.: Anderung der einheitlichen Kennzeichnung von Giterwagen der
Bahnen der OSShD und UIC: Die Eisenbahntechnik, Berlin, 27. Jg. Heft 179,
S. 121f

Bauanleitung fiir die Co+Co-Giiterzuglok der Baureihe E 92’ der
DRG in NenngrofRe HO (2 und SchluB)

Wenden wir uns nun der Anfertigung des Lokoberteils zu.
Dazu werden zweckmafligerweise einige Lehren und Lot-
hilfen angefertigt, worauf an den entsprechenden Stellen der
Baubeschreibung noch eingegangen wird.

Zuerst werden die Abdeckungen der schmalen, seitlichen
Vorbauten (29) der Form der Vorbauseitenwande (27; 28)
angepalfit und mit diesen verlotet. Teil 29 ragt mit seinem
hinteren Ende (Fahrerstandsseite) mit 0,5 mm uber die
Seitenwand heraus und greift dann unter die Stirnwand von
Teil 48. Die AuBlenkanten der Lotnahte werden sofort leicht
abgerundet. Anschliefend l6ten wir die rechten und linken
Vorbauten auf das Umlaufblech (26) auf. Ein zwischengeleg-
tes Klotzchen mit 19 mm Breite garantiert die Pafigenauig-
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keit beim Einsetzen des mittleren Vorbaues. Die nachste
Arbeit ist der Zusammenbau der mittleren Vorbaustirn-
wand (41) und -seitenwande (42). Sie werden direkt auf das
Bodenblech (7) aufgelotet. Auch hier runden wir die Kanten
sofort wieder leicht ab. Nun wird das Umlaufblech mit den
aufgeloteten seitlichen Vorbauten auf das Bodenblech ge-
setzt und von unten angelotet. Dabel ist mit etwas Fin-
gerspitzengefihl zu arbeiten, damit kein Lotzinn Gber die
geriffelte Oberflache lauft. Anschlieflend verloten wir von
innen die Teile 29 und 42,

An die Vorbauten werden die Fuhrerstande (48) angelotet,
wobei die Innenseite der Stirnwand hinter Teil 42 und die
Unterkante der Stirnwand auf Teil 29 aufgesetzt wird. Als

329



Lothilfe dient hierbei ein rechtwinklig zugearbeitetes Holz-
klotzchen, das den Innenmaflen des Fihrerstands ent-
spricht. Die Maschinenraumseitenwéande (51) bzw. Pack-
raumseitenwande (52) werden nun gegen die Fuhrerstands-
ruckwande gelotet und als Abschlufl die Ruckwande (55)
3 mm vor dem Seitenwandende (also hinter dem letzten
Fenster bzw. hinter der Turoffnung) eingesetzt. Auch hierbei
verwenden wir wieder eine Lehre mit 28 mm Breite, um alle
Teile genau rechtwinklig miteinander zu verbinden. In den
entstehenden Hohlraum zwischen Ruckwand und Seiten-
wandende wird spater der Faltenbalg (57) eingedruckt.

Als nachste Arbeit werden alle bisher angefertigten Lot-
nahte sauber verputzt. Dann versehen wir die Fiihrerstands-
tiren (49) mit Turklinken und loten diese hinter die Aus-
schnitte der Flhrerstandsseitenwande. Die Bohrungen
werden nachgebohrt und in diese die Griffstangen (50) ein-
gelotet. Um einen gleichmaBigen Abstand zur Seitenwand zu
erhalten, legen wir beim Einloten 0,8 mm starke Papp- oder
Pertinaxstreifchen zwischen beide Teile.

Die , Kleinigkeiten'* des Lokoberteils werden unsere Geduld
nun etwas auf die Probe stellen und beim Loten vielleicht
auch so manchen ,heiflen Finger* verursachen. Zuerstlegen
wir einen 1 mm breiten und 0,2 mm dicken Blechstreifen,
ausgehend von der Vorderkante der Vorbauseitenwand (27;
28) Gber die Flihrerstandsseitenwand (48) bis zum hinteren
Ende der Maschinenraumseitenwand (51) und loten ithn auf
diese Teile auf. Die Packraumseitenwand (52) bleibt frei.
Dafur werden die Tarfuhrungsschienen (54) aufgelotet. Als
nachste Arbeit werden die Deckleisten gemall Zeich-
nungsnr. 1 und den auf den entsprechenden Einzelteilen
eingetragenen Mafen und Erlauterungen aus 0,5 mm brei-
tem und 0,2 mm dickem Blech auf die Teile 42, 51 und 52
gelotet. Damit ist bereits eine Grobeinteilung fur die An-
bringung der restlichen Teile vorgegeben. In die Vorbau-
stirnwand (41) l6ten wir die Signallaterne (46), bestehend aus
einer kleinen Ms-Kugelschreibermine, den Laternenstutzen
(47), die Griffstange (44) ein und setzen die Stirnwandtuar (43)
mit den grofien Lufterjalousien auf.

Die Fuhrungsschienen (54) fur die Schiebetlir werden gegen
Teil 52 gelotet, die untere mit 1 mm Hohe auf dem Boden-
blech (7) aufsitzend, und die obere mit 1,5 mm Hohe unter
Beilage einer 24,5 mm hohen Kartonlehre. Auf der unteren
Flhrungsschiene aufsitzend wird die Seitenwandklappe (56)
aufgelotet. Die Packraumschiebetiir (53) wird erst nach dem
Spritzen des Lokoberteils eingesetzt und durch Umbiegen
der an den Fihrungsschienen befindlichen Blechnasen ge-
sichert.

Nachdem das vorgebogene Dach (61) ohne Dachausrustun-
gen auf den Lokkasten gelotet wurde, verputzen wir mit
einem kleinen Dreikantschaber oder Stichel die Lotstellen
und befreien sie von uberflissigen Zinnresten. Anschlie-
Bend wird das Oberteil grundlich entfettet und gereinigt.
Der Modellbauer muf} sich nun entscheiden, ob er die Klap-
pen, Vorbautiren und Lifterjalousien (30...35 und 37...40)
mit Zweikomponentenkleber aufkleben oder aufloten will.
Wer die Klebetechnik vorzieht, mufi vor der Reinigung des
Oberteils noch die Regenrinnen (36) aufloten. Werden samt-
liche Teile aufgelotet, kann diese Arbeit zuletzt erfolgen.
Die Ausfuhrung der Stirnlampen (45) kann als Eigenbau
erfolgen, oder es werden die der PIKOE 69 (KPEV-Aus-
fuhrung) bzw. der PIKO-55 (DRG-Ausfihrung)verwendet.
Die nachsten Arbeiten sind der Zusammenbau und das
Aufsetzen der Stromabnehmer (68) auf das Dach. Zwischen
den Glockenisolatoren werden gemall Zeichnungsnr, 8
0.5 mm dicke Bronzedrahte herumgelegt, unter dem Isolator
sowle mit diesem verlotet, durch die Bohrungen im Dach
gesteckt, umgebogen und von unten verlotet. Dabel werden
wieder kleine, 2 mm starke Abstandslehren verwendet,
damit der Stromabnehmer letztendlich nicht schief auf dem
Dach steht. Die Luftdurchfihrungsisolatoren (67) werden
am Stromabnehmer an- bzw. in das Dach eingelotet und
mittels eines (0.3 mm dicken Drahts miteinander verbunden.
Durchfuhrungsisolatoren (63) sowie Glockenisolatoren (64)
werden eingelotet und mit den Dachleitungen (64: 65) ver-
drahtet. Die kleine Schutzdrossel in Teil 65 stellen wir her,
indem 5 bis 6 Drahtwindungen um einen etwa | mm dicken
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Draht gewickelt werden. Als Abschlul wirdnoch die Glocke
eingelotet bzw. eingeklebt: auch dieses Teil kann uns die
PIKO-55 liefern. )

Der Faltenbalg (57) wird aus je einem 23 mm und 26 mm
breiten Streifen schwarzen Scherenschnittpapiers her-
gestellt, die beide wechselweise ineinandergefaltet werden.
Die Enden verkleben wir miteinander und kleben diese auf
Pappscheiben von etwa 1 mm Dicke auf.

Nun noch einige Bemerkungen zur Farbgebung des Modells.
Uber Art und Ausfithrung des Anstrichs wurden in dieser
Zeitschrift schon viele Tips gegeben: ich selbst bevorzuge die
Spritztechnik mit einem Haarlackzerstauber und mit ver-
dinntem Nitrolack.

Unsere Lokomotive erhalt als letzten Schliff folgende Far-
ben: Rahmen, Einstiegleitern. Handstangen, Laternen und
Puffer schwarz, Lokoberteil grin, Dach und Glocke dunkel-
grau, Rader, Stromabnehmer und Dachleitungen rot und
Isolatoren dunkelbraun oder dunkelgrin.

Nachdem der Lack gut durchgetrocknet ist, kleben wir noch
die als Fotokopien angefertigten Bw-Schilder (58), Eigen-
tumsschilder (59) und die Betriebsnummernschilder (60) auf,
deren Schnittkanten zuvor mit schwarzer Ausziehtusche
geschwarzt wurden.

Bedenken wir beim Einsatz unserer Ellokveteranin auf der
Modellbahnanlage, da3 ihr Vorbild mit einer Stundenlei-
stung von 850 kW auch nicht zur Beforderung von Schwer-
lastziigen gedacht war. Sie war jedoch ein Meilenstein zur
Einfuhrung des Tatzlager-Einzelachsantriebs, den auch
unsere heutigen, modernen Lokomotiven noch besitzen.

Stuckliste (Fortsetzung)

Teil Benennung Anzah] Bemerkung
Nr.
26 Umlaufblech 2 4137-05 Ms
27 Vorbauseitenwand., schmal 2 35.5-14=05 Ms
28 Vorbauseitenwand, schmal 2 355-14-05 Ms
29 Vorbaudach/Stirnwand, schmal 4 45%7,5=0,5 Ms
30 Stirnwandtur, Vorbau schmal i 6.5x6x03 Ms
3 Klappe, Vorbau schmal 2 10«5x03 Ms
32 Seitenwandklappe, Vorb. schmal 4 10,5-8x0.3 Ms
33 Seitenwandklappe. Vorb, schmal 2 215=85-03 Ms
34 Lufterjalousie. Vorbau schmal £ 105305 Ms
35 Seitenwandtur, Vorbau schmal 2 14+115%03 Ms
36 Regenrinne s. Zeichnung; Draht 0.3
a7 Lufterjalousie, Vorbau Mitte 4 85-48-05 Ms
38 Seitenwandklappe, Vorbau Mitte 4 10<4,5x03 Ms
39 Seitenwandklappe, Vorbau Mitte 2 5.5+4,5=03 Ms
40 Lafterjalousie Vorbaustirnwand 4 4x35x05 Ms
41 Vorbaustirnwand. Mitte 2 27x19x0,5 Ms
42 Vorbauseitenwand, Mitte 4 375=26x0,5 Ms
43 Stirnwandtur, Vorbau Mitte 2 191305 Ms
44 Griffstange, Vorbaustirnwand 2 22 0,4 = 20 lang St-Draht
45 Stirnlampe (PIKO 55 0 E69) 4 handelsublich Polystyrol
46 Signallampe 2 S 25 5 lang Ms
47 Laternenstutzen 2 s. Zeichnung Ms:St-Draht
48 Fihrerhausstirn- u. -seitenwand 4 305~225=05 Ms
49 Fihrerhaustur 4 25x11.5x0.4 Ms
50 Griffstange, Einstieg 8 . 0.4; = 24 lang St-Draht
51 Maschinenraumseitenwand 2 31+255+05 Ms
52 Packraumseitenwand 2 31x255+05 Ms
53 Packraumschiebetur 2 24+165-04 Ms
54 Fuhrungsschiene fur Teil 53 4 |-Profils. Zeichn. Ms
3% Ruckwand 2 28x27+05 Ms
36 Klappe. Packraumseitenwand 2 12-10,5+04 Ms
57 Faltenbalg 1 s. Zeichnung Pappe Papier
58 Bw-Schild 2 451 Fotokopie
54 Eigentumsschild 2 Tl Fotokopie
(it} Betriebsnummernschild 4 Tx2 Fotokopie
61 Dach 2 8954005 Ms’
62 Glocke (PIKO 35) 2 " 4:6 lang Ms ' Polystyrol
63 Durchfuhrungsisolator 2 355 lang Ms
64 Glockenisolator ] .72:8 lang Ms
£3 Dachleitung mit Schutzdrossel 2 « 5. Zeichnung Bez-Draht. 03
il Dachleitung 4 s, Zeichnung Bz-Draht.”03
67 Luftdurchfuhrungsisolator 4 .* 3:5.25 lang Ms
2 s. Zeichnung  Ms'St-Draht

68 Scherenstromabnehmer
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Bild 5.41. .. Zeibina*-Leiste Bild 5.42.  Flachsteckverbinder (VEB Gornsdorf)

Federkontakte sind zum Ausgleich von unvermeidlichen Toleranzen an den Prefteilen

schwimmend in die Formstoffteile eingesetzt, wodurch gleichzeitig eine sichere Kontakt-

fiihrung gewahrleistet wird.

Aus der Vielzahl der fiir die unterschiedlichen Verwendungszwecke hergestellten

Flachsteckverbinder sollen im weiteren betrachtet werden:

— Flachsteckverbinder zum indirekten Stecken von Leiterplatten:

— Buchsenleisten zum direkten Stecken von Leiterplatten und

— Messer- und Federleisten zum zeitweiligen elektrischen Verbinden von Gerite- und
Anlagenteilen,

Flachsteckverbinder zum indirekten Stecken von Leiterplatten dienen zur Herstellung einer
l6sbaren indirekten Verbindung zwischen Kabelanschliissen und gedruckten Schaltungen.
Die bekanntesten Vertreter sind die als sogenannte Zeibina-Leisten (Bild 5.41.) im Handel
crhiiltlichen Steckverbinder. Sie bestehen aus ein- oder zweireihigen Messer- und Feder-
leisten. Die Kontaktteile sindin Polystyrol P70 eingebettet. Sie werden als 6-, 12-, 18-, 24-und
36polige Steckverbinder gefertigt. Das Rastermal zwischen zwei Kontakten betrigt 2,5mm.
Die AnschluBenden sind entweder abgewinkelt zum Einléten in die Leiterplatte, bzw. nicht
abgewickelt. Sie konnen mit Lotaugen versehen sein.

Vom VEB Kontaktbauelemente und Spezialmaschinenbau Gornsdorf werden zum in-
direkten Stecken von Leiterplatten 8-, 12-, 15-, 16-, 23- und 31polige Flachsteckverbinder
hergestellt (Bild 5.42.).

Der direkte Steckverbinder fiir Leiterplatten besteht aus einer Buchsenleiste (Bild 5.43.), in
die die Leiterplatte eingesteckt wird. Dazu sind die Leiterzugenden der Leiterplatien etwas
verbreitert und veredelt. Die Buchsenleisten werden als 4-, 8-, 12-, 16-, 20-, 26- und 30polige
Steckverbinder hergestellt und sind nur fur einseitig gedruckte Leiterplatten verwendbar.
Das Rastermall zwischen zwei Kontakten betrigt 5 mm.

Beilage wur Zeitschrift der Modelleisenbahner 11/79 (S, 333)
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3.2. Kontakifedersiatze

Kontaktfedersidtze bestehen. unabhingig von ihrer unterschiedlichen Ausfithrungsform.
meistens aus folgenden Teilen:

a) Den Kontakten (Kontaktnieten). die hdufig aus Edelmetall bestehen und die Aufgabe
haben, einen einwandfreien Kontakt herzustellen. Sie konnen Einfach- oder Doppelkon-
takte sein:

den stromzufihrenden Kontaktfedern mit den Aufgaben. den zu schaltenden Strom zu
leiten, eine Riickstellkraft durch Speicherung der Betitigungsenergie bereitzustellen und
Ungenauigkeiten der Fertigung sowie die Abnutzung der Kontakte auszugleichen:
dem Befestigungsteil. bestehend aus Druckplatte. Rohrniet oder Schraube und der 1so-
lierplatte. mit den Aufgaben, die Kontaktfedern unverriickbar und maBhaltig festzuhal-
ten, die Befestigung des Kontaktfedersatzes im iibergeordneten Bauelement zu er-
moglichen und die Kontaktfedern gegeneinander und gegen Masse bei ausreichender
Spannungsfestigkeit zu isolieren:

den Gegenhaltern. die die Aufgabe haben. die Bewegung der Kontaktfedern zubegrenzen
und die unvermeidlichen Kontaktprellungen einzuschrinken:

e) dem isolierenden Pimpel mit der Aufgabe. die Betatigungskraft auf die Kontaktfedern
zu iibertragen:

den Lotfahnen mit der Aufgabe. den Anschlull der Kontakte zu ermoglichen. Teilweise
sind jedoch die Kontaktfedern verlangert und an ihrem unteren Ende als Lotfahnen
ausgebildet. wodurch es nicht notwendig wird. Lotfahnen als selbstindigen Teil
herzustellen.

Kontaktfedersitze werden sowohl fur direkte als auch indirekte Betatigung hergestellt. Die
Kontaktfedersidtze bestechen aus Grund-, Verbund- und zusammengesetzten Federsidtzen.

b

[£)

d

f

—

3.2.1. Grundfedersiitze

Zu den Grundfedersitzen (Tafel 3.1.) gehoren der Offner oder der Ruhekontakt und der
SchlieBier oder Arbeitskontakt. Ein Kontakt. der bei Ruhestellung des Kontaktbauelements
geschlossen ist, also einen Ruhestromkreis schlieBt, wird als Offner oder als Ruhekontakt
bezeichnel.

Ein Kontakt. der in Arbeitsstellung des Bauelements einen Stromkreis schlieBt (Arbeits-
stromkreis). wird als SchlieBer oder Arbeitskontakt bezeichnet.

Sowohl zum Aufbau eines Offners als auch eines SchiieBers sind je eine ruhende und eine
betitigende Kontaktfeder. also insgesamt 2 Federn erforderlich.

Man bezeichnet deshalb den Offner und den SchlieBer als zweifedrige Kontakte oder
Grundfedersitze.

3.2.2. Verbundfedersitze

Durch Zusammenfassen von Grundfedersitzen entstehen Verbundfedersitze. Die nach
TGL 0-41020 Ausgabe 1975 giiltigen Verbundfedersiatze sind in Tafel 3.2. dargestellt.
Gegeniiber ilteren Veroffentlichungen wurden mit dieser TGL die Varianten der Verbund-
federsitze eingeschrinkt.

Verbundfedersiitze erweitern einerseits die Schaltungsvarianten des Bauelements zum
anderen helfen sie Kontaktfedern einzusparen. wodurch die fiir ihre Betitigung vom Bau-
element aufzubringende Kraft verringert werden kunn. was besonders bei Relais von
Bedeutung ist.

Beilage zur Zeitschrift der Modelleisenbahner 11/79 (5. 333)



+ I . Bild 532 Umschaltkontakt, Umschaltkontakt aus Kom-
i ¥+ bination von SchlieBer und Offner

Soll zum Beispiel durch Betitigung eines Bauelements ein bestimmtes Potential vom
Verbraucher 1 (V1) getrennt und dem Verbraucher 2 (V2) zugefithrt werden. so kann man
das erreichen. indem man ¢inen Offner und SchlicBer entsprechend zusammenschaltet
(Bild 5.32.) oder aber einen Umschalter nutzt. Bei Gebrauch des letzteren spart man eine
Kontaktfeder ein.

(Es ist im Prinzip gleich. ob ein Umschalter mit der Kennzahl 12 oder 21 genutzt wird.)
Beim Zusammenarbeiten mehrerer Schaltteile eines Geriites kann sich die gleichzeitige
Unterbrechung beider Stromkreise funktionsstorend auswirken. Es besteht also die For-
derung. dall das Umschalten ohne Unterbrechung der Stromkreise ablauft. Eine solche
Forderung kann durch entsprechendes Zusammenschalten von Grundfedersiitzen nicht
erfiillt werden. Es muB also ein Verbundfedersatz mit den Kennzahlen 32 genutzt werden.
In Ruhestellung sind die Kontaktfedern b und ¢ geschlossen. Mit Betdtigen des Bauelements
schlieBt dann a mit c. b und ¢ bleiben im Moment des SchlieBens von a und ¢ noch ge-
schlossen, erst mit endgultigem Erreichen der Arbeitsstellung werden b und ¢ aufgetrennt
(Bild 5.33.). Denselben Effekt kann man durch entsprechende Justage des Federsatzes 21
erreichen. Bei dem normalerweise a b 6ffnet. bevor b ¢ schlieBt. Soll aber erreicht werden,
daB a b schlieBt mit ¢. bevor a b 6ffnet. miissen die Kontakte entsprechend justiert werden.

Rurtre- Swischern- | Arbei/s-
steliurmg | slelivng  |sredlvag

:H ii |r Bild 5.33. Wirkungsweise eines Umschalters

ohne Stromkreisunterbrechung

Die Verinderung der Schaltwirkung wird durch ein Sternchen an der Kennzahl, also 21,
deutlich gemacht.

3.2.3. Kombinationen von Kontaktfedersiatzen

Durch Kombinieren von Grundfeder-. Verbundfeder- oder Grund- und Verbundfedersiitzen
entstehen Kombinationen von Kontaktfedersitzen. frither als zusammengesetzte Feder-
sidlze bezeichnet. Kombinationen von Kontaktfedersatzen werden dann notwendig. wenn
voneinander getrennte Stromkreise geschaltet werden. Grundsitzlich ist den Kombinatio-
nen der Kontakifedersitze, dall sie mechanisch durch ein Isolierstiick (Schaltpimpel)
verbunden sind. Entsprechend der Zusammenstellung werden die getrennten Stromkreise
entweder gleichzeitig oder nacheinanderfolgend geschaltet.

3.2.4. Kennzahlen von Federsitzen

Um eine einheitliche und kurze Kennzeichnung der einzelnen Federsitze zu erreichen,
werden die Federsatze durch Kennzahlen bezeichnet. Zur Bestimmung der Kennzahl sind
die Kontaktfedersatze senkrecht, mit Betdtigungsrichtung von links nach rechts, unbetitigt
zu betrachten. Es ist dabei folgendes festgelegt: Der SchlieBer wird mit der Kennzahl .. 1"
und der Offner mit ..2"* bezeichnet. Federn ohne Kontaktfunktion erhalten die Kennzahl .0**

Beilage zur Zeitschrift der Modelleisenbahner 11/79 (S. 334)
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des Schalters mit einer Rasteinrichtung versehen. Die Schieiffeder bildet mit den zu ihrem
Schaltbereich gehorenden Kontaktsegmenten einen Stufenschalter,

Die Anzahl der Kontaktsegmente auf einer Schaltebene und die damit moglichen Schalt-
stellungen ist unterschiedlich und hingt meist vom Ausmal der Grundplatte ab.

Die Anzahl der Schaltstellungen ist weiterhin von der konstruktiven Beschaffenheit der
Schleiffeder abhingig. Sie kunn als Einfach- oder Doppelschleifer ausgelegt sein oder aus
2 und mehreren voneinander elektrisch isolierten Schleiffedern auf einer Schaltebene
bestehen.

Einige Stufenschalter sind so konstruiert, daff beim Schaltvorgang die benachbarten
Kontakte durch die Schleiffeder kurzgeschlossen werden.

Moderne Drehschalter werden nach dem Baukastensystem aufgebaut, wodurch eine Viel-
zahl von Aufbauvarianten moglich ist. Es gibt u. 4. Schaltebenenmit 1 % 12,2 % 6.3 % 4 oder
4 x3 Kontakten. Aus diesen Schaltebenen konnen. indem mehrere Schaltebenen hinter-
einander angeordnet werden. Zweifach- oder auch Mehrfach-Stufenschalter zusammen-
gestellt werden.

3.4, Steckverbindungen

Steckverbindungen sind lGsbare Verbindungen. Sie werden vor allem dort angewendet. wo

es notwendig ist. ausgefallene oder verschlissene Bauelemente, Baugruppen oder Ge-

rateteile schnell auswechseln zu konnen bzw. Anlagenteile miteinander zeitweise elekirisch

leitend zu verbinden.

Neben dem Vorteil. dall die Steckverbindungen schnell gelost und wieder zusammen-

gesteckl werden konnen, steht ihr Nachteil der nicht immer befriedigenden Zuverléassigkeit

sowie der oft hohen Preise fur den Kauf entsprechender Steckverbinder gegeniiber. Man

sollte deshalb immer iiberprifen, ob der Einsatz von Steckverbindungen technisch tatsich-

lich erforderlich ist und ob nicht Létverbindungen vorzuziehen sind. ’

Steckverbinder sollen nachfolgende Bedingungen erfiillen:

— hohe mechanische Festigkeit

— Unverwechselbarkeit der Steckverbindung

— niedriger Kontaktwiderstand

— Ubertragung der geforderten Stromstirken ohne funktionsgefihrdende Erwirmung des
Anschlubelements

— hoher Isolationswiderstand zwischen den Einzelkontakten und zwischen den Kontakten
und dem Gehause sowie hohe Spannungsfestigkeit

— fiir hohe Frequenzen kleine, konstante Kapazitiaten der Kontakte gegeneinander und
gepen Masse, kleine dielektrische Verluste.

Dem Aufbau und den Bauformen nach unterscheidet man Flachsteckverbinder. Rund-

steckverbinder und Steckverbinder mit Schaltfunktion. Sie konnen Einzel- oder Mehrfach-

steckverbinder sein.

3.4.1. Flachsteckverbinder

Flachsteckverbinder bestehen meistens aus Stecker- und Buchsenleisten oder Messer- und
Federleisten.

Durch unsymmetrische Polverteilung oder durch Codierung der Fihrungsstifte wird ein
unverwechselbarer Aufbau der meisten Flachsteckverbinder erreicht. Die Messer- und

Beilage zur Zeitschrift der Modelleisenbahner 11/79 (S. 334)



Bild 5.39. Kellogschal-
ter, links mit 3 Raststel-
lungen

o]

Joch 6 Kontaktfedern und zwischen den Betitigungsfedern 2 Kontaktfedern untergebracht
werden. Der Aufbau der Kontaktfedersatze ist vom Prinzip her derselbe, wie unter Pkit. 3.2.
beschrieben. Am Schaltknebel sind hinter der Deckplatte auf einer Achse zwei lso-
lierstoffrollen angebracht, die auf die gekrépften Betitigungsfedern einwirken. Die beiden
Arbeitsstellungen werden durch die Betitigungsrichtung ..zum Joch* und ..vom Joch™
gekennzeichnet. Der Kellogschalter kann fiir Gleichspannungen bis 110 V. Wechselspan-
nungen bis 125 V und Strome bis 2 A eingesetzt werden,

3.3.3. Drehschalter

Drehschalter, Stufenschalter oder Mehrstellenschalter sind Schalter. bei denen mehrere
Arbeitsstellungen nacheinander eingeschaltet werden konnen. Fur jeden Ubergang von
einer Schaltstellung in eine andere ist eine erneute Betitigung des Schalters erforderlich.
Eine durch einen Drehschalter eingeschaltete Schaltfunktion bleibt solange aufrecht er-
halten. bis durch die erneute Betiatigung eine andere Schaltfunktion festgelegt wird.

Unabhingig von der konstruktiven Vielfalt (Bild 5.40.) ist der grundsatzliche Aufbau der
Drehschalter folgender: Auf einer Grundplatte (Schaltebene) aus Isoliermaterial ( PreBstoff.
Hartpapier oder Keramik) sind kreisformig kleine Kontaktsegmente oder Niete angeordnet.
die untereinander keine leitende elektrische Verbindung haben. Die Segmente bzw. Niete
sind mit Lotfahnen oder Lotosen verbunden. In der Mitte der Grundplatte befindet sich eine
Buchse, die die Schalterachse fiihrt. Eine auf der Schalterachse befestigte Schleiffeder
tiberstreicht beim Drehen der Achse nacheinander die Kontaktsegmente oder Niete. Damit
der Schleifkontakt genau auf einem Kontaktsegment oder Niet stehenbleibt, ist die Achse

Bild 5.40). Drehschalter unterschiedlicher Aus- ;
fuhrung | &

Beilage zur Zeitschrift der Modelleisenbahner 11/79 (8. 335)

3. Kontaktbauelemente Blatt 33

(s. Tafel 3.1.). Bei den Verbundfedersitzen werden die Kennzahlen nebeneinander ge-

schrieben. z. B. 121 (sprich: eins zwei eins). Ein besonderer Verbundfedersatz ist der

Federsatz 32. Er ist vor allem bei der vom Telefon her bekannten . Erdtaste’ gebrauchlich,

Zur Unterscheidung gegeniiber Federsatz 12 wurde die Kennzahl | durch 3 ersetzt. Bei

Kombinationen von Kontaktfedersitzen werden die Kennzahlen der einzelnen Kontakt-

federsiatze verbunden

— durch ein Minuszeichen. wenn die Kontaktfedersitze gleichzeitig oder in beliebiger
Schaltfolge betiitigt werden:

— durch ein Pluszeichen, wenn die Kontaktfedersitze beabsichtigt nacheinander betatigt
werden (Bild 5.34.).

Kontaktfedersitze konnen auf dem entsprechenden Bauelement so angeordnet sein, daB

sie durch eine oder zwei Betatigungsrichtungen des Schaltstuicks betatigt werden.

Kontaktfedersitze mit einer Betatigungsrichtung (Bild 5.34.) erhalten keine zusiitzliche

—F ﬂ .} } .r T ﬂ Bild 5.34.  Kombinationen von Kontakt-

federsatzen

Kennzeichnung. Bei Kontaktfedersitzen mit zwei Betatigungsrichtungen unterscheidet man
Kontaktfedersitze, die jede Richtung fur sich allein oder beide Richtungen gleichzeitig
schalten.

Bei von rechts nach links zu betitigenden Kontaktfedersiatzen sind die Kennzahlen in
umgekehrter Ziffernfolge zu schreiben. Der Ausgangspunkt der beiden Betitigungsrich-
tungen ist durch eine Klammer zu kennzeichnen. Liegt der Ausgangspunkt in einer
Trennstelle, so ist das Minuszeichen in eine Klammer zu setzen (Bild 5.35a). Liegt der
Ausgangspunkt innerhalb eines Verbundkontaktfedersatzes, so sind die entsprechenden
Kennzahlen ini eine Klammer zu setzen (Bild 5.35b). Wird in Verbundkontaktfedersiitzen
die Mittelfeder nach zwei Richtungen betitigt, so ist diese durch (X) zu kennzeichnen

(Bild 5.35¢).
rﬁ -r 1— T T‘ Bild 5.35. Kontakifedersatze mil zwei Betiiti-
!'J’ f=

f ’)'/' =17 gungsrichtungen

3.2.5. Schutzrohrkontakt

Ein vielseitig einsetzbarer Kontakt ist der Schutzrohrkontakt, auch als Reed- oder Ge-
kokontakt bekannt, der mit den Typenbezeichnungen RGKS0S und RKRS50 als Schlieffer
gefertigt wird (Bild 5.36.). Er besteht aus zwei in einem Glasrohr eingeschmolzenen, aus
einem federnden ferromagnetischen Material hergestellten Zungen, die an der Kontaktstelle

Beil zur Zeitschrift der Modelleisenbah 11/79 (S, 335)
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Bild 5.36. Schutzrohrkontakt

veredelt sind. Der hermetisch abgeschlossene Glaskorper ist mit einem inaktiven Gas gefiillt.
wodurch die Kontaktstelle gegen Einfliisse von Staub. korrodierender Atmosphire und
Feuchtigkeit geschiitzt ist. Durch diesen Aufbau wird eine hohe Lebensdauer des Kontakts
sowie eine einwandfreie Kontaktgabe gewihrleistet.

Die Betitigung des Kontakts kann sowohl durch eine stromdurchflossene Spule (z. B. in
den Schutzrohrkontaktrelais) als auch durch Permanentmagnete oder auch durch eine
Kombination von beiden erfolgen.

Der RGKS50S ist fiir eine Schaltspannung bis 60 V und max. Schaltleistung von 10 VA
vorgesehen, der RKRS50 fiir 150 V GS bzw. 220 V WS und 60 VA bzw. 20 W.

Die maximale Schalthiufigkeit beider Kontakte betragt 100 Schaltspiele pro Sekunde.

3.3. Schalter

Bauelemente. die nach einer mechanischen Betiitigung eine Schaltfunktion ausfithren und
in diesem neuen Zustand verbleiben, werden als Schalter bezeichnet. (Eine ganz genaue
Trennung zwischen Schalter und Taster ist oft nicht moglich. da ein Taster z. B. schon durch
eine einfache Sperre zum Schalter werden kann. Fiir dieses Zwischengebiet wird teilweise
der Begriff ..Tastenschalter” benutzt.)

Bei Schaltern hat der Amateur eine groBe Auswahl.

In unserem Beitrag soll deshalb nur der Kipp-, der Kellog- und der Dreh- oder Stufenschalter
behandelt werden.

3.3.1. Einbaukippschalter

Einbaukippschalter (Bild 5.37.) werden mit | oder 2 Einschalt- bzw. 1 oder 2 Umschalt-
kontakten gefertigt. Sie sind zum Schalten von Spannungen bis 250 V und Stromen bis 2 A
zugelassen. Ihre Befestigung erfolgt mittels Einlochmontage = 12 mm . Dazu werden die
Schalter mit einer Plastunterlegscheibe, einer Sechskantmutter Schliisselweite 17 und einer

Bild 5.37. Einbaukipp-
schalter

Beilage zur Zeitschrift der Modelleisenbahner 11/79 (S. 336)

3. Kontaktbauelemente Blatt 34

Rindelmutter geliefert. Die maximale Wandstédrke des Geriits. in dem sie eingebaut werden.
sollte 4 mm nicht iiberschreiten.

Der Einschaltzustand der Einschalter wird durch einen roten Punkt am Schaltknebel an-
gezeigt. Zum leichten Erkennen der Schalterart sind sie an der Unterseite, meistin der Mitte.
durch Zahlen gekennzeichnet, wobei:

| = einpoliger Kippeinschalter mit Schaltknebel

3 = einpoliger Kippumschalter mit Schaltknebel

4 = einpoliger Kippeinschalter zum Einbau in Rundfunktastensitze

5 = zweipoliger Kippumschalter mit Schaltknebel

9 = zweipoliger Kippeinschalter mit Schaltknebel

Im Bild 5.38. sind die Schalter 3 und 5. von der AnschluBseite (Unterseite) her gesehen.
dargestellt.

5.38a zeigt ihren Anschlufl als Umschalter. 5.38b dagegen ihre AnschluBméglichkeiten zur
Verwendung als ein- bzw. zweipoliger Einschalter.

Bild 5.38. AnschluBseite (Unterseite) der Schalter 3 und §

3.3.2. Kellogschalter

Der in der Fernmeldetechnik verwendete Kippschalter ist allgemein unter der Bezeichnung
«Kellogschalter™ bekannt (Bild 5.39.). Dieser Kippschalter hat 3 Schaltstellungen. wobei die
mittlere die Ruhestellung ist. Die beiden Endstellungen konnen unabhiingig voneinander
wahlweise als Tast- oder Rastschalter eingestellt werden. Der Schaltknebel wird bei
Tastschaltern um 15° und bei Rastschaltern um 30° aus der Ruhestellung heraus bewegt.

Der Kellogschalter besitzt eine Deckplatte 56 mm % 20 mm und kann mit 2 Schrauben an
der Frontplatte befestigt werden. Es besteht auch die Maoglichkeit. die Deckplatte ab-
zunehmen und den Schalter direkt an der Frontplatte anzubringen. was besonders bei
beengten Einbauverhiltnissen vorteilhaft ist. Die Kontaktfedern sind auf dem Joch in zwei
Kontaktreihen aufgebaut und durch Hartpapierzwischenlagen gegeneinander isoliert. In
einer Lochreihe, wie man die Kontakireihe auch nennt. konnen einschliefSlich Betitigungs-
feder in der Betitigungsrichtung vom Joch 9 Kontaktfedern, in der Betitigungsrichtung zum

Beilage zur Zeitschrift der Modelleisenbahner 11/79 (5. 336)
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DIETER GERLACH, Jena

Erganzungen zum Beitrag ,,Meine Kleinste” (Heft 9/78)

Auf Wunsch mochteich noch einige Hinweise zum Entstehen
meiner N-Anlage geben. Besonders soll auf ein paar spezielle
Dinge der Landschaftsgestaltung eingegangen werden.

1. Gleisplan

Der Gleisplan wurde so konzipiert, dafl nur das zu sehen ist,
was man etwa auch beim Vorbild iberblicken kénnte. Man
schaut auf den Bahnhof mit seinen Gleisen und Anlagen.
Weiterhin kann man ein kurzes Stick der Bergbahnstrecke
verfolgen. Verdeckt sind zwei Gbereinanderliegende Kehr-
schleifen, die als weichenloser Schattenbahnhof fungieren.
In der dritten Etage liegen die verdeckten Abstellgleise der
Bergbahn. Die meisten Weichen sind Attrappen. Auf Bahn-
hofen sieht man ja auch immer wieder Weichen, die beim
Normalbetrieb nur in einer Richtung befahren werden. Die
anderen Zweige fallen dann durch ihre rostrote Farbe auf.
Die Weichenantriebe der funktionstichtigen Modelle kann
man mitrdunn aufgebrachtem Streumaterial etwas tarnen,

sofern man sie nicht unter der Anlagenplatte verlegen will
(Bild 1).

__ e VErGECHTE HElS -
T =sehiene

Y/ S
verdechle Absieligleise
vergechle Hefir-
Schierfe '
\ |
|
|

\
|
I

Orfsioge

Hp. /fm’:faf;&;p}
P EI] ’

Bild 1 Gleisplan

2. Fahrbetrieb

Die Anlage ist eine ausgesprochene Fahranlage. Vielleicht
wird daruber mancher Modellbahnfreund lacheln. Aber
mein Interessengebiet ist die Verbindung Eisenbahn—
Landschaft. Daher begniigte ich mich mit einem denkbar
einfachen Fahrbetrieb, der automatisch ablauft. Die Haupt-
bahn ist in Blockabschnitte eingeteilt, die einen ,,Rundver-
kehr" mit 3 bis 4 Zagen zulassen. Dabei vertuschen ihn die
verdeckten Kehrschleifen.

Auf den Nebengleisen lauft eine kleine Rangiereinheit hin
und her.

Die Bergstrecke wird in der Hauptsache durch Triebwagen
bedient.

3. Landschaftsgestaltung

Es ist schon viel iber Landschaftsgestaltung auf Modell-
bahnanlagen geschrieben worden. Trotzdem mochte ich
einige Hinweise zur Entstehung meiner Anlage geben.

WJDER MODELLEISENBAHNER™ 111974

Der Unterbau entstand auf bekannte Weise. Ein Wa-
bengerust aus Holz und Pappe, mit Knillpapier ausgefallt,
wird mit der Gelandedecke lberzogen. Diese besteht aus
mehreren aufgeleimten Lagen aus Zeitungspapier. Beieiner
Gebirgsbahn sollte man mit der Hohe der ,,Berge' nicht so
.knauserig" sein. Eine abschlieende Kulisse mufl sofort mit
einkalkuliert werden, da sie ja mit den unmittelbar an-
schliefenden Geléndeteilen eine Einheit bilden soll.

3.1. Felsen

Als Material zur Gestaltung von Felsen eignet sich unter
anderem Schaumpolystyrol, das bei vielen Dingen als Ver-
packungsmaterial verwendet wird. Dieses kann mit Holz-
kaltleim geklebt werden. Acetonlosliche Kleber, wie Duosan,
Kittifix o. a., dirfen nicht verwendet werden, da sie das
Material formlich ,auffressen”. Die zusammengeklebten
Felspartien konnen dann noch modelliert werden. Das ge-
schieht mit einem Létkolben, der einen speziellen Einsatz
erhalt (Bild 2).

Damit werden zu grob geratene Strukturen geglattet und
verschmolzen, Absatze und Spalten eingebracht und aber-
flissiges Material abgetrennt. Versuche auf einem Pro-
bestiick sind zu empfehlen. Zur Gestaltung der unterschied-
lichsten Felspartien sind Naturstudien unerlafilich. Ich
mochte nun ein paar Bemerkungen zu einigen charakteri-
stischen Felsmerkmalen machen und an Skizzen ihre Ge-
staltung erlautern.

Bild 3 zeigt eine feingliedrige Struktur des Gesteins. Sie ist
am schwierigsten nachzubilden. Das Schaumpolystyrol wird
in sehr kleine Stucke gebrochen und auf Pappstucke dicht

Eild 2 Lotkolben mit Modellierspitze zur Bearbeitung
van Schaumpolystyrol

Bild 3 feingliedrige Felsstruktur
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Bild 4 grob strukturiertes Gestein

Biid 5 glatte Felswand

zusammengeklebt. Das stellt oft einige Anspriiche an die
Geduld des Gestalters, da kleine Polystyrolsticke uberall
haften bleiben.

Nach dem Trocknen des Klebers konnen mit oben ge-
nanntem Lotkolben Korrekturen und Strukturen ange-
bracht werden (Bild 3).

Grob strukturierte Felsen (Bild 4) werden aus grofleren
Polystyrolbrocken zusammengeleimt. Hier braucht man
keine Pappe zu hinterkleben. Die Bruchflachen der Brocken
haben eine felsiahnliche Struktur. Die einzelnen Stiicken
werden dann noch etwas miteinander verschmolzen.
Glatte Felswande sind oft von Spalten und Simsen durch-
zogen (Bild 5). Diese werden mit dem Lotkolben in die Ma-
terialoberflache eingebracht. Schmale Spalten schneidet

340

man mit einem scharfen Messer ein. Am FuBe solcher Fels-
wénde liegt meist uberwuchertes Geroll.

Eine andere Form ist die geschieferte Struktur des Gesteins
(Bild 6). Hierfur werden mit einem scharfen Messer diinne
Scheiben aus dem Material geschnitten, die Vorderkanten
unregelmabBig gebrochen und die Scheiben ubereinander
geklebt. Dabel sollten nicht nur waagerechte Schichten
entstehen, die Gesteinsschichten treten auch in schragen
Lagen auf.

Bild 6 geschiefertes Gestein

Wichtig ist auch-eine richtige Farbgebung. Erst bringt man
einen Grundanstrich auf, der sich in der Farbe nach der
gewahlten Gesteinsart richtet. Man achte darauf, daf3 keine
weiflen Stellen verbleiben, was bei der mehr oder weniger
groben Struktur nicht immer einfach ist. Hier hilft kraftiges
Tupfen mit einem nicht zu weichen Pinsel. Dann erhalten die
Felsen eine differenzierte Farbgebung. Farbige Adern
durchziehen das Gestein. Moose und andere niedere Pflan-
zen ergeben an manchen Stellen ein leichtes Grun. Das
Gestein ist nicht nur einfarbig grau oder braun. Die Farb-
palette z. B. bei Sandstein reicht vom hellen Beige uber
unterschiedliche Braun- und Rottone bis zum dunklen
Braun. Das mufl man sich am besten in der Natur ansehen.
Auch sind Felsgestade nicht nur ohne Pflanzenwuchs. Auf
Absatzen gibtes meistsparliches Gras und auch aus steilsten
Felswanden wachsen Straucher hervor.

An Bahnlinien und Strafien sieht man oft Felsverbauungen.
Uberhingendes Gestein wird durch Mauerwerk abgestiitzt
(Bild 7). Mauerwerk kann auch auf fotografischem Wege
angefertigt werden, indem man echte Mauer auf Papier mit
matter Oberflache vergrofiert. Die Positive erhalten eine
Farbgebung mit Fotofarben.

3.2. Biaume und Striucher

Zur Anfertigung von Laubbdumen und Strauchern mochte
ich auf den Beitrag im Heft 8/78, S. 255 verweisen. An Na-
delbaumen fanden auf meiner Anlage die kleinen Plastetan-
nen Verwendung. Sie wurden teils original, zum grofiten Teil
aber umgearbeitet ,angepflanzt”. Die meisten Baume er-
hielten langere Stamme. Typisch bei im Verband stehenden
Fichten sind lang aufstrebende Stamme mit verhaltnisma-
Big kleinen Kronen. Inder Hohe der Baume sollte man nicht
allzu bescheiden sein. Oft findet man viel zu niedrige Baume

.DER MODELLEISENBAHNER" 11,1979



R
it

2 Ili if I{%
?fix%\v

It Ml 3., el

Q,F/};“\Mﬂw% M —

- —

Bild 7 Felsverbauung

auf Modellbahnanlagen. Im , Naturfihrer* vom Uraniaver-
lag kann man z. B. folgendes lesen: ,,Gemeine Fichte: Bis
50m hoher, schlanker Baum..." usw. Nun braucht man ja
nicht gerade in Extremwerte zu verfallen, aber 20...30 m fir
Fichten kann man ruhig annehmen. Das ware fir die Nenn-
grofie N 125... 190 mm. Als kleine Hilfe zur Mafistabsberech-
nung soll die Tabelle dienen. (Tab. 1) Sie enthalt far alle
-N-Anlagenbauer die umgerechneten Werte fir die GrofBen
0...10m (in mm). Man kann mit ihr auch die Mafle tiber 10 m
schnell ermitteln.
Fur die Anfertigung langerer Stamme wurde Suralin ver-
wendet. Sie erhalten einen Drahtkern von etwa 1 mm Dicke,
der oben und unten aus dem Stamm herausragt. Kleine
Astchen und Stubben werden mit einer Pinzette heraus-
modelliert. Die Krone wird dann wieder, wie beim Original,
montiert und verklebt (Bild 8).

Tabelle 1 MaBstabsumrechnungen

=3

S Wm oUW S

0 A 2 3 4 F-} 6 q 8 ]
00 06 13 19 25 31 38 44 50 586
6.3 6,9 7.5 81 8.8 94 100 106 113 119
125 131 138 144 150 156 163 169 175 181
188 194 200 206 213 219 225 231 238 244
25,0 256 263 269 2715 281 288 294 300 3086
313 319 325 331 338 344 350 2356 363 369
375 381 388 384 400 408 413 419 425 431
438 444 450 456 463 469 475 481 488 494
500 506 513 519 525 53,1 53,8 544 550 556
563 569 575 581 588 594 600 606 6613 619
625 mm

Die umzurechnenden Werte sind in Meter, die umgerechneten in der Tabelle in
Millimeter angegeben.

4. AbschlieBende Bemerkungen

Eine Modellbahnanlage sollte immer ein bestimmtes Thema
zur Grundlage haben, das dann auch konsequent nach-
gestaltet wird. Einmal missen die bestimmten Merkmale
einer Eisenbahnepoche verwirklicht werden, zum anderen
aber die charakteristischen Merkmale des Landschafts-
ausschnitts, den man nachzugestalten gedenkt.

.DER MODELLEISENBAHNER" 11 1879

Bild 8 verschiedene Stimme fur die Umarbeitung der Na-
delbaume

Folgende Punkte sollten berlicksichtigt werden:
— Art des Befriebsgelandes der Bahn (Bahnhof, freie
Strecke usw.)
— Art der Landschaft (Gebirge, Flachland usw.)
— Jahreszeit.
Will man eine Anlage wirkungsvoll gestalten, so muf3 man
sich auf einen kleinen Ausschnitt des Varbilds beschranken.
Dabei darf die Landschaft keine untergeordnete Rolle spie-
len, sondern die Eisenbahn sollte sich in der Landschaft
bewegen. Das wurde bedeuten, daf} letztere einen raumlich
grofleren Platz auf der Anlage einnimmt als das Betriebs-
gelédnde der Bahn. Und das wiederum steht im Gegensatz zu
vielen Modellbahnfreunden, die einen vorbildgerechten
Betriebsablauf abwickeln wollen und viele Gleise und
Weichen brauchen. Hier mufl man genau abklaren, was man
will: Soll die Modellbahnanlage landschaftlich echt wirken,
mufl man sich mit der Nachgestaltung eines kleinen Aus-
schnitts begniigen. Will man aber einen vorbildgerechten
regen Betriebsablauf, wird notgedrungen die Landschaft
etwas ,,in die Ecke" gedrangt. Beides zu realisieren, das ist
bei dem grofien Platzbedarf nicht moéglich. Man kann eben
beim Vorbild nicht gleichzeitig zwei Bahnhéfe (iberblicken,
wie es bei vielen Anlagen der Fall ist.
Ich hatte mich bei meiner N-Anlage fiir das Ubergewicht der
Landschaft entschieden.
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dall die Schmalspurwagen der
Gattung KB 4 der Deutschen Reichs-
bahn modernisiert werden? Im Raw
Wittenberge als dem Erhaltungswerk
von Schmalspurwagen ist vom Jahre
1977 an begonnen worden, im Rahmen
der Schadgruppe R 4 einen in fast
allen Baugruppen modernisierten
Wagen auszuliefern. Im Moderni-
sierungsprogramm enthaltensind u. a
das Untergestell und der Wagen-
kastenaufbau in Stahlkonstruktion,
Wandbeblechung, einheitliche Fen-
ster, Turen, Sitzbanke, Abortraume
und -ausrustungen
Obwohl mit diesen Mainahmen das
vielseitige bzw. abwechslungsreiche
Bild der Zige auf Schmalspurstrek-
ken zuruckgedrangt wird, ergeben
sich fur die Deutsche Reichsbahn in
vielerler Hinsicht Vorteile, insbeson-
dere in der Materialokonomie und
beim InstandhaltungsprozefS. Auch
der Reisende wird, wenn er seinen

Platz eingenommen hat, bessere
Sicht- und Sitzverhaltmisse vorfin-
den

Das Bild zeigt einen modernisierten
Schmalspur-Reisezugwagen bei der
Uberfihrungsfahrt

Text u. Foto: Kehler, Berlin

® dall im Westen der SR Rumanien
unweit der Grenze rur Ungari-
schen VR ein gut 55 km langes
Streckennetz einer elektrisch betrie.
benen 1000-mm-Schmalspurbahn be.
steht?

Dabei handelt es sich um die alteste
Uberlandbahn Rumaniens. die so-
genannte  Weinbergbahn Arad—
Gleisdreieck Giorok—Radna bew
Giorok— Pankota. Diese Bahn fuhrt
durch Dorfer. Maisleider, Taler und
an Weinbergen entlang in ein touri-
stisch reizvolles Gebiet mit Burgen
und vielen Kurorten, wie zum Beispiel
Radna, Lippa und Schoimosch. Die
Weinbergbahn  hat  grine  Trieb-
wageneinheiten, und sie gehort zur
CFR (Kursbuch-Streckennummern
219 und 220). Bemerkenswert ist, daf}
im Kursbuch lediglich die Zeitanga-
ben fur die drei Endpunkte und einige
wenige Zwischenstationen enthalten
sind. Auf der Bahn verkehren taglich
22 Zugpaare, an Sonn-und Felertagen
Kau

sogar noch mehr.

©® dab vor knapp 120 Jahren. namlich
1863, die rumamische .Semmering
bahn™in Betrieb genommen wurde

Sie 15t die alteste Gebirgsbahn des
Landes und auch heute immer noch
einzig in threr Art, eine erstaunliche
Leistung mit
vielen Kunstbauten. Der Abschnitt
Oravica—Anina weist zehn Viadukte,

ingenieurtechnische
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" Republik Zaire im

darunter den Jitin-Viadukt als grof-
ten mit 131 m Lange und 37 m Hohe.
sowie 14 Tunnel auf. Dazu kommen
noch Galerien und Lawinenschutz-
bauten, Durch emne kinstliche Li-

nienentwicklung ist ein Hohenun-
terschied von etwa 340 m zu aber-
winden, was eine Streckenlange von
34 km bedingt, wahrend die direkte
Entfernung :wischen den beiden
Bahnhofen nur 16 km betragt

® dal die durchgehende Bahnverbin-
dung zwischen der zairischen Provinz
Shaba (Katanga) und der westafrika-

Lokfoto des Monats
Seite 343

Die abgebildete Schmalspuriokomo.
tve 99 1758 gehort zu der Bau-
rethe 9973 1" der Deutschen Reichs-
bahn. Vor der Umbezeichnung der
Triebfahrzeuge mit den EDV-Num-
mern war es die Lokomotive 99758
fex BR 987 7). Auf den ersten Blick
erkennt der einigermafen mit den
Lokomotiven der DRG/DR Vertraute
sofort, daB diese Maschine eine enge
Verwandtschaft zu den Einheitsloko-
motiven der DRG hat. In der Tat ist
es so, die 99'™ enistand im Rahmen

nischen Kuste wieder aufg n
wurde?
Daruber kam emne Veremnbarung

swischen der VR Angola und der
Rahmen der
schrittweisen  Normalisierung  der
Beziehungen zwischen beiden Staaten
zustande, die u a. die Verschiffung
von Kupfererz auf dem kurzesten Weg
beinhaltet. Hauptverkehrstrager ist
die angolanische Bengueia-Bahn.

® dal in Kiew, der Hauptstadt der
Ukrainischen SSR, auf Beschlufl des
Stadtsowjets emn StraBenbahnmu-
seum entstehen soll?

Viele Modelle, Schautafeln
sowie original zeitgenossische Dar-
stellungen geben dann tber die Ge-
schichte der Kiewer Strafenbahn hin-
refchend AufschluB. Ferner soll ein
historischer Strafenbahnwagen aus
der Zeit der Jahrhundertwende am

“otos.

Wladimuirsk: Spusk, der Kiewer
Stralle. auf der im Jahre 1892 dieerste
.Trambahn™ verkehrte, aufgestellt
werden Kau

des Ver heitlich ogramms der
DRG aus den 20er Jahren. Von dieser
Baureihe, die dringend als Ersatz-
lokomotiven fur altere sachsische
Maschinen fur das dortige 750-mm-
Netz benotigt wurden, lieferten die
Lokomotivfabriken Hartmann und
Schwartzkopff in der Zeit von 1928
bis 33 insgesamt 32 Lokomotiven aus.
Ein Schwartzkopffscher Restauftrag
in Hbéhe von 3 weiteren Maschinen
dieser Baureihe wurde storniert, so
daB es bei der erstgenannten Zahl von
32 Exempilaren verhlieb.

Der Rahmen ist ein Barrenrahmen,
wahrend' hingegen ansonsten bei
Sehmalspurlokomotiven  Blechrah-
men ublich sind. Damit wurde er-
reicht, dafi sich die ganzen Wasser-
vorrdte uber den Achsen befanden.
Die vorderen und auch die hinteren
Laufachsen sind jeweils in einem Bis-
sel-Gestell, die untereinander gleich-
artig sind, gelagert. Das (ragl zur
guten Kurvenlaufigkeit der Lokomo-
tive bei, weshalb auch die zweite und
die finfte Kuppelachse seitenver-
schiebbar geordnet und die mittlere
Treibachse im Spurkranz geschwacht
wurden. Spater lhef man den
Spurkranz der Treibachse ganz weg.
Der feste Achsstand von der ersten bis
zur vierten Kuppelachse betragt ins-
gesamt 3000 mm.

Zu der im Foto gezeigten Lokomaotive
99 1758 ist noch folgendes Besondere
zu  erwihnen; Die Lok

iven

99 1731 bis 1750 bekamen einen in der
Rauchkammer unmittelbar vor dem
Schornstein angeordneten Abdampf-
vorwirmer, wihrend die Lokomoti-
ven 99 1751—1762 mit einem Ab-
dampfinjektor der Bauart Fried-
mann ausgerustet waren. Dieser
wurde bei den genannten Lokomoti-
ven, also auch der abgebildeten, spa-
ter entfernt und durch eine Vorwarm-
anlage ersetzt

Eine weitere Besonderheil weist der
Schornstein in seinem Querschnitt
auf: Dieser ist oval, weil der
Schornstein vorn und hinten doppel-
wandig ausgefihrt wurde, um den
Abdampf von der Lichtmaschine und
von der Kolbenpumpe abzulei Bei
genauem Hinsehen ist das auf dem
Foto auch zu erkennen.

Nach 1045 verfugte die Deutsche
Reichsbahn noch uber insgesamt
23 Maschinen dieser Baureihe, die
samtlich in Hainsberg bzw. im Raum
Zittau eingesetzt wurden. U. B. z die
99 1758 in Olbersdorf Oberdorf an der
Strecke Zittau—Oybin Jonsdorf.

Technische Daten

Gattungs

bezeichnung K579

Bauart El" h21

LuP 10 540 mm

Achsstand 7600 mm

Treibrad

durchmesser BOO mm

Laufrad-

durchmesser 350 mm

Geschwindig-

keit v 30 km'h

Baujahr 1928:33
H. K
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interessantes von den eisenbahnen der welt +#

t auf dem Bf
-, Es ist

mten Re.
1917 von Wien-Flor

inendieser Baureihe ver

geordneten Dier
Fato: Hans-J. Miethe, Cottbus

Diese Fa uns noch weiter sudlich, nach Italien, Bild

und 3

{Depot Livorno), vor einem Guterzug
ke bei Borghetto-San Spirito. Das Bild 3 gibt
r FS 840008 in Meran wies Januar 1979),

Fotos: Bert Jiilich, Bad Godesberg (BRD)

Strecke war fr

Rauden—Ratibor (jetzt Gl

hinski, Dresden
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Dipl.-Ing.-Ok. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Elektrische Lokomotive Baureihe 120 der DB

Im Mai 1979 wurde bei der Deutschen Bundesbahn die erste
elektrische Prototyp-Lokomotive in Drehstromtechnik ein-
gesetzt, Dieses Erzeugnis, an dessen Entwicklung mehrere
Betriebe der BRD beteiligt sind (u. a. Krauss-Maffei, Krupp,
Thyssen-Henschel, AEG-Telefunken und BBO), ist daserste
einer Kleinserie von funf Maschinen, die als Baureihe 120
bezeichnet fur den Betrieb sowohl im Schnellzugdienst mit
700-t-Reiseziigen bis 160 km/h als auch fur schwere Gu-
terziige mit 2700 t Anhangelast bei 80 km/h vorgesehen sind.
Fur diese wechselnden Transportaufgaben sind Drehstrom-
Antriebsmotore besonders geeignet, eine Erkenntnis, nicht
neu, denn schon um die Jahrhundertwende fuhren Dreh-
stromlokomotiven bei den deutschen Eisenbahnen. So auch
der elektrische Triebwagen im Jahre 1903, der am 27. Ok-
tober auf der Strecke Marienfelde—Zossen eine Ge-
schwindigkeit von 210,2 km/h erreicht hatte. Seinerzeit
wurde Drehstrom von 55 Hz, 10 kV tiber eine dreidrahtige
Oberleitung zugefuhrt. An einen universellen Einsatz dieser
Antriebsart war seinerzeit nicht zu denken.

Nun, mit der modernen Steuer- und Leistungselektronik,
kann der Einphasen-Wechselstrom aus einer Fahrleitung in
Drehstrom variabler Frequenz und variabler Spannung im
Fahrzeug umgewandelt werden. Drehstrom-Asynchrom-
motore sind zudem im Aufbau einfacher, robust und dazu
noch leichter gegenuber vergleichbaren elektrischen Ein-
phasen-Wechselstrom-Fahrmotoren mit Kommutator.

1. Gesamtaufbau einschlieBlich Laufwerk

Die E 120 ist mit ihrer Leistung .von 5600 kW eine
auflerordentlich leichte Konstruktion. Das Gesamtgewicht
von 84 t verteilt sich auf den mechanischen Teil mit37 t und
die elektrische Ausrustung mit 47 t. Entsprechend wurden

Gesamtansicht der elektrischen Lo-
komotive BR 120

DER MODELLEISENBAHNER™ 11 1979

solche Bauelemente wie Zwischenwande, Dacher und
Radsatzlagergehause aus Leichtmetall hergestellt, wie ins-
gesamt der Lokomotivkasten mit Untergestellrahmen und
Aufbauten in der sogenannten Integralbauweisein Schweilfi-
konstruktion gefertigt worden ist.

Die beiden Seitenteile des Rahmens sind Vierkantrohre,
miteinander verbunden durch Bleche sowie Quer- und
Langstrager zur Aufnahme bzw. Befestigung von Baugrup-
pen.

Die Endfihrerstande wurden in der ublichen Bauweise mit
Abkantprofilen und der AuBenbeblechung gefertigt, wah-
rend innen im Bereich des Maschinenraums an die Seiten-
wande zusatzlich sogenannte Hockerplatten, dhnlich der
Form von Eierschachteln, angeschweifit wurden. Damit hat
der Lokomotivkasten eine hohe Schub- und Biegestabilitat
erhalten,

Die Fiihrerstinde, insbesondere durch die grofien Stirn-
fenster und innen durch die freistehenden Fuhrertische
gekennzeichnet, entsprechen weitgehend der schon be-
wahrten Ausfihrung auf der E 111. Der Fuhrertisch wurde
funktionsgerecht in die Arbeits- und die Informationsebene
aufgeteilt, und Einrichtungen wie Fahrschalter, Bremshebel
und Zugfunkgerat lassen sich bequem bedienen. Naturlich
ist der Fuhrersitz langs- und hohenverstellbar.

Zwei 2achsige Drehgestelle, bestehend aus zwei Langs- und
drei Quertragern und in Kastenform aus Stahlblechen zu-
sammengeschweifit, haben ein niedriges Konstruktions-
gewicht und besitzen gute Laufeigenschaften. Beruicksich-
tigung fanden die neuesten Erkenntnisse der Lauf-
werkstechnik, u. a. zur Erhohung der Laufwerksstabilitat
und zur Verbesserung des Querkraft- und Schwingungs-
verhaltens. So sind die Radsatzgewichte durch die Ver-
wendung von Monoblockradsatzen und Leichtmetall-
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" radsatzgehausen verringert, Lemniskatenlenker zur quer-
elastischen Radsatzfiohrung verwendet, einstellbare Quer-
und Drehdampfer zur querelastischen Kastenlenkung ein-
gesetzt sowie auch die wesentlich leichteren Fahrmotore
eingebaut worden. ‘

Die Zugkraftubertragung zwischen dem Drehgestell und
dem selbsttragenden Aufbau erfolgt uber querbewegliche
Drehzapfen mit Lemniskatenlenker; ein freies Querspiel von
+ 20 mm wird dadurch moglich. Ungehinderte Tauch-
bewegungen des Kastens werden durch die Gummiring-
federn der Drehzapfenlager erzielt.

Zur besseren Laufruhe tragen des weiteren die liegend ein-
gebauten leichten und kleinen Fahrmotore (Typ BQg 4843,
Leistung 1400 kW, Eigengewicht 2380 kg) bei, deren Schwer-
punkt etwa auf der gleichen Hohe wie der Drehgestell-
Nickpol und die Zugkraftanlenkung, also bei ungefahr
600 mm uber Schienenoberkante, liegt.

Ein mechanischer Achslastausgleich, der jeweils am ersten
Drehgestell wirksam wird, kommt bei der Anfahrphase bis
20 km/h zum Einsatz. Dabeidricktein Druckluftzylinder mit
mehr als 40 kN auf den Kopftrager des Drehgestells. Hier-
durch verbessert sich die Zugkraftausnutzung auf uber
91 Prozent. Die hohere Schleudergefahr durch die bessere
Zugkraftausnutzung wird durch das gunstige Verhalten der
Asynchron-Fahrmotore ausgeglichen.

Die Abfederung erfolgt uber Schraubenfedern, bei der
Kastenabfederung einschlieBlich mit Flexicoilwirkung. Die
Abfederungsanteile liegen fur die Kastenfederung bei 68 %
und fur die Radsatzfederung bei 32 %.

Hydraulische Dampfer befinden sich zwischen dem Dreh-
gestellrahmen und den Radsatzlagern (senkrecht) und zwi-
schen dem Drehgestell- und dem Untergestellrahmen (senk-
recht, waagerecht quer und waagerecht langs).

Zur Kontrolle moglicher Heifilaufer sind die Lagergehause
der Radsatze mit Temperaturuberwachungen ausgestat-
tet.

Als Antriebsart ist ein Gelenk-Kardan eingesetzt. Die Uber-
setzung betragt 1:4,818, d. h. 22:106.

2. Elektrische Ausrustung

Hauptaggregat ist der Einphasentransformater mit einer
Nennleistung von 5525 kVA bei 25 °C, einem Gewicht mit
Olfillung von 1,1 t und einer Fremdkihlung mit erzwunge-
nem Olumlauf. Dem Trafo ist ein Vierquadrantensteller
nachgeschaltet, der mit einem Leistungsfaktor von beinahe
1 aus dem Einphasen-Wechselstrom den Gleichstrom bildet,
der uber einen Zwischenkreis dem Wechselrichter zugefuhrt
wird. Er arbeitet als Pulswechselrichter und wandelt den
Gleichstrom in Drehstrom um. Durch eine elektronische
Steuerung konnen die Spannung und die Frequenz des
Drehstroms in bestimmten Grenzen variiert werden.

Der Fahrstromrichter, insgesamt vier hat die Lok, verfugt
uber eine Leistung von 1900 kVA. Die Zwischenkreisspan-
nung betragt 2800 V, die Taktfrequenz 200 Hz, und im be-
triebsfahigen Zustand hat er ein Gewicht von 1950 kg. Bleibt
zu erganzen, dafl der Stromrichter Fremdkihlung besitzt
mit erzwungenem Olumlauf unter Verwendung von Kihl-
dosen,

Die Energicumwandlungskette findet ihren Abschlufl inden
Drehstrom-Asynchronmotoren, von denen untereinander je
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MabBskizze der BR 120

zwei parallel geschaltet sind. Auch die vier Motore sind
fremdgekuhlt, und sie haben eine Leistung von je 1400 kW.
Bei den Hilfsmotoren handelt es sich ebenfalls um Dreh-
strom-Asynchronmotore. Die Stromversorgung erfolgt uber
statische Umrichter mit der Ausgangsspannung von
0...440 V und einer Frequenz von 0...60 Hz. Die Leistung der
drei Umrichter betragt60kVA, wobei die Umrichterkithlung
mittels Luft erzielt wird.

3. Bremseinrichtung

Wie aus den technischen Daten erkennbar, verfugt die E 120
uber eine elektrische Bremse, als Nutzbremse mit einer
Leistung von 3300 kW und als Widerstandsbremse, also fahr-
drahtunabhangig, uber eine dauernde Bremsleistung von
3150 kW. Bei der Druckluftbremse handelt es sich um die
selbsttatige, mehrlosige zweistufige Knorr-Bremse der
Bauart KE-GPR mit Zusatzbremse. Die Druckluftbremse
bringt eine Abbremsung von 200 %.

Verwendet wurden des weiteren Bremszylinder-Kom-
pakteinheiten. Jedes Rad besitzt zwei Bremszylinder mit
automatischer Gestangenachstellung, die unmittelbar auf
die Bremsklotze wirken.

Je Drehgestell sind zwei Zylinder zusatzlich mit Federspei-
cher als Feststellbremse ausgerustet. Bei Fehlen der Druck-
luft werden demzufolge die Bremsklotze automatisch mittels
Federkraft angelegt.

Technische Hauptdaten

Stromsystem 15 kV, 162/3 Hz
Achsanordnung Bo'Bo’
Lange Gber Puffer 19200 mm
Drehzapfenabstand 10200 mm
Drehgestellachsstand 2800 mm
Nennleistung 5600 kW
Anfahrzugkraft (max.) 340 kN
Leistung je Fahrstromrichter 1900 kVA
Leistung je Fahrmotor 1400 kW
Motordrehzahl (max.) 3600 min !
Zugheizleistung 900 kW
Bremsleistung der Nutzbremse 3300 kW
Widerstandsbremsleistung

(kurzzeitig) 5600 kW
Dienstgewicht 84t
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h

Literatur

Prototyp-Lokomotive in Drehstrom-Antricbstechmk fur 15 kV, 162 3 Hz (Bau-
reihe 1201, BZA Munchen. Mai 1979
Oed. R Reitmeter. W.: Der mechanische Teil einer Lokomotive in Drehstrom-
technik, ETR 26 (1977) 12. 5. 861-863
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Mitteilungen des DMV

9162 Auerbach (Erzgeb.)

Zur Grundung einer Arbeitsgemeinschaft sucht Herr Man-
fred Waldhelm, Ernst-Thalmann-Str. 57, Interessenten.

Modellbahnausstellungen finden wie folgt statt:
88 Zittau

Vom 8. bis 16. Dezember 1979 im , Klub der Werktatigen*,
Mandauer Berg 13. Offnungszeiten: Montag bis Freitag von
14.00—18.30 Uhr, Samstag und Sonntag von 13—18 Uhr.

8122 Radebeul

Vom 16. bis 25. November 1979 im Kulturhaus , Heiterer
Blick" — Radebeul-West. Offnungszeiten: Montag bis Frei-
tag von 15.30—18.30 Uhr, Samstag und Sonntag von 10—18
Uhr.

9804 Netzschkau

Vom 24. November bis 2. Dezember 1979 im Kulturhaus
.Hermann Duncker*. Offnungszeiten: Dienstag bis Don-
nerstag von 15.30—18.00 Uhr, Samstag und Sonntag von
10—18 Uhr. Am 24. und 25. November Verkauf von Mo-
delleisenbahnartikeln.

95 Zwickau (Sachs)

Am 9., 15, 16., 22. und 23. Dezember 1979 inden Raumender
Arbeitsgemeinschaft, HauptstraBe 49 (Hinterhaus). Off-
nungszeiten: jeweils von 10—12 Uhr und von 13—18 Uhr.

50 Erfurt

Am 24. und 25. November 1979 sowie am 1., 2. und 9. De-
zember 1979 in den Raumen der Arbeitsgemeinschaft, Karl-
Marx-Allee 59. Offnungszeiten: jeweils von 14—18 Uhr.

66 Greiz

Am 24. und 25. November 1979 sowie am 1, und 2. Dezember
1979 im Kreiskulturhaus ,Richard Schiller* des VEB Pa-
pierfabrik Greiz. Offnungszeiten: jeweils von 9—18 Uhr.

653 Hermsdorf (Thir.)

Am 24. und 25. November 1979 im Rathaussaal. Offnungs-
zeiten: jeweils von 9—12 Uhr und von 13—18 Uhr. Am 25.
November Verkauf von Modelleisenbahnartikeln.

68 Saalfeld (Saale)

Vom 17. bis 25. November 1979 in der HOG ,,Zapfe*. Off-
nungszeiten: Montag bis Freitag von 16.30—19.00 Uhr, Sams-
tag und Sonntag von 10—18 Uhr. An den Wochenenden
findet ein Farb-Dia-Ton-Vortrag zum Thema ,,Sonderfahr-
ten des DMV* statt.

Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV sind bis zum 4.
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-
Dach-StraBe 10, zu richten. )
Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?” Hinweise im
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

701 Leipzig

Vom 24. November bis 16. Dezember 1979 im , Messehausam
Markt"“ — 3. Etage — mit internationaler Beteiligung. Off-
nungszeiten: Montag bis Freitag von 13—18 Uhr, Samstag
und Sonntag von 10—18 Uhr.

729 Torgau

Vom 10. bis 16. Dezember 1979 im Kreiskulturhaus —kleiner
Saal. Offnungszeiten: Montag bis Freitag von 14.00—17.30
Uhr, Samstag und Sonntag von 10.00--17.30 Uhr.

42 Merseburg

Vom 17. November bis 2. Dezember 1979 im Kultursaal des
Bahnhofs Merseburg. Offnungszeiten: Montag bis Freitag
von 15—18 Uhr, Samstag und Sonntag von 9—18 Uhr.

18 Brandenburg

Vom 24. November bis 2. Dezember 1979 im , Klubhaus des
Handels" — SteinstraBe. Offnungszeiten: Montag bis Freitag
von 15—18 Uhr, Samstag und Sonntag von 10—18 Uhr.

27 Schwerin

Am 24. und 25. November 1979 im , Klubhaus der Eisen-
bahner", Herbert-Warnke-Strafle 13, Offnungszeiten: je-
weils von 10—18 Uhr.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Das Zentrale Verwaltungsarchiv des Verkehrswesens, 108
Berlin, Krausenstrafe 17—20, ubernahm vor einiger Zeit
ungeordnete Teile des ehemaligen Lokzeichnungsarchivs
der DR aus der Zeit vor 1945. Nachdem nunmehr die Be-
arbeitung dieses Bestandes begonnen hat, konnen erste
Ergebnisse der ErschlieBungsarbeiten mitgeteilt werden.
Verzeichnet und geordnet wurden Lokzeichnungen und
Lokbeschreibungen von Personenzug- und Gilterzug-
dampflokomotiven der ehemaligen PreuBischen Staats-
bahnen, der PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen und der
Reichseisenbahnen in ElsaB-Lothringen, vorwiegend aus
der Zeit um 1890 bis 1917. Dabei handelt es sich vor allem um
Zeichnungen von Rahmenanordnungen, Radsatzgruppen,
Zylindern, Stangen, Tenderanordnungen, Drehgestellen,
Steuerungsanordnungen, Wasserkasten, Kohlenkasten und
anderen Lokomotivteilen.
Neben diesen Dampflokzeichnungen wurde ein kleinerer
Teilbestand von Zeichnungen verschiedenartiger Giterzug-
wagen aus der Zeit vor 1945 geordnet und verzeichnet. Die
Bearbeitung des Gesamtbestandes wird fortgesetzt, die
bisher bearbeiteten Zeichnungen und Beschreibungen ste-
hen der Nutzung zur Verfugung.

Helmut Reinert, Generalsekretar

Suche .Der Modelleisenbahner”,
Hef11/76

Suche in TT BR 01* (Eigenbau),
BR 110 (Eigenbau) und Modeli-

L 2
Biete: Fromm, . Bauten auf

Zuschr. an Tanja Freund,
1136 Berlin-Friedrichsfelde,
Rummelsburger Straite 76

bahnliteratur
Zuschriften an
TV 5797 DEWAG, 1054 Berlin

Modellbahnanlagen”. Anzeigenauftrage
Suche: .Dampfiokarchiv”, Band I richten Sie bitte an die
E. Gehmlich, 92 Freiberg,
Karl-Kegel-Stralie 78 DEWAG

Suche ,Der Modelleisenbahner”,
Jahrgange 1870/71/72 und 78,
komplett
2uschriften an -
TV 5798 DEWAG, 1054 Berlin

Biete kl. Posten Trix-Material

(vor 1940,

suche ahnl, in Markiin 00,
Gebhardt, 402 Halle,
G.-Cantar-Stralle 21a

Suche , Reisezugwagenarchiv®,

Gebe ab: , Dampflokarchiv”, Bd. |.

Roland Mittmann,
7031 Leipzig,
Luckaer Stralle 6

1026 Berlin,

Postschlisfach 29
oder an die DEWAG-Betriebe in
den Bezirksstadten der Deutschen
Demokratischen Repunlik
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AUFRUF
zum 13. Spezialistentreffen ,, Junger Eisenbahner” 1980

Die Jugendkommission beim Prasidium des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR (DMV) ruft in Uber-
einstimmung mit dem Zentralrat der FDJ und dem Mini-
sterium fur Volksbildung alle Arbeitsgemeinschaften
,Junger Eisenbahner“, , Junger Modelleisenbahner", die
Kinder- und Jugendgruppen unseres Verbandes und die
Brigaden an den Pioniereisenbahnen zur Teilnahme am
13. Spezialistentreffen ,, Junger Eisenbahner" auf. Im Jahre
1979 begehen wir den 30. Jahrestag unserer Republik. Wir
wurdigen mit der Vorbereitung dieses bedeutungsvollen
Ereignisses die erfolgreiche Bilanz unserer gesellschaft-
lichen Entwicklung. Sie zeugt von siegreich bestandenen
Klassenkampfen gegen den Imperialismus und bringt den
unaufhaltsamen Sieg des Sozialismus zum Ausdruck. Die
Deutsche Demokratische Republik wirkt mit ganzer Kraft
far Frieden, Sicherheit und Vélkerverstandigung.
Es ist eine schone Tradition, dafl wir solche Hohepunkte mit
Ideenreichtum und Schopferkraft vorbereiten und unsere
Arbeit in den Arbeitsgemeinschaften im Zeichen der Ge-
staltung dieses Jubildums-Geburtstages organisieren.
Leitmotiv far unsere Arbeit ist die Erfullung des Pionier-
und FDJ-Auftrags
.Dem Sozialismus Eure Tat — lernt flr unseren Friedens-
staat! Lernt fur Euch und unsere Heimat!"
Gute Lernergebnisse in der Schule zu erreichen, ist die
wichtigste Aufgabe jedes FDJlers, Thalmann-Pioniers und
Schulers. Durch die aktive Mitarbeit in der Arbeitsgemein-
schaft vertieft und erweitert Ihr Eure Kenntnisse und Fertig-
keiten, entwickelt Ideen und lost anspruchsvolle Auf-
gaben.
_ Geht auf Entdeckungsreise! Geht zu den Kommunisten! Seht
Euchin Eurem Heimatortum, erkundet, wie die Werktatigen
im Verkehrswesen den Funfjahrplan erfillen und die Ziele
des IX. Parteitages der SED verwirklichen. Gestaltet diese
Entdeckungen in Dokumentationen, Chroniken, Modellen
und Dioramen.
1979 ist das Internationale Jahr des Kindes. Uberlegt, warum
es sich in unserem sozialistischen Vaterland so gutlebenund
lernen laft. Stellt dar, wie sich Eure Arbeitsgemeinschaft
und ihre Mitglieder entwickelt haben, woran Ihr gegen-
wartig arbeitet und was aus ihren ehemaligen Teilnehmern
geworden ist. Macht Euch vertraut mit den Leistungen der
sowjetischen Eisenbahner. Veranschaulicht die Vorhaben
der sozialistischen 6konomischen Integration auf dem Ge-
biet des Verkehrswesens in der sozialistischen Staatenge-
meinschaft. Gestaltet Eure Erkenntnisse in Modellen, Wand-
zeitungen und Bilddokumentationen,
Uber die Ergebnisse bei der Realisierung des Pionier- und
FDJ-Auftrags wird zum Spezialistentreffen Rechenschaft
abgelegt und uber die gemachten Erfahrungen berichtet.
Durch Eure aktive Teilnahme am Spezialistentreffen tragt
Thr dazu bei, daf} dieses Treffen zu einem grofien Erfah-
rungsaustausch wird.
Durch die Jugendkommission des DMV sind dazu folgende
Regeln erlassen worden:
1. Das Spezialistentreffen findet auf zwei Ebenen statt:
— auf Bezirksebene bis zum 31. Mai 1980
— auf Republiksebene an drei Tagen in der Zeit der Herbst-
ferien im Oktober 1980 im Reichsbahndirektionsbezirk
Cottbus.
2. Teilnahmeberechtigt sind alle Arbeitsgemeinschaften
.Junger Eisenbahner" an den Schulen, Stationen , Junger
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Techniker und Naturforscher an den Hausern der Jungen
Pioniere und den Pioniereisenbahnen, unabhangig von ihrer
Mitgliedschaftim DMV und die Kinder- und Jugendgruppen
des DMV.
3. Die Bewertung erfolgt getrennt nach den Altersgruppen
10...14 Jahre und 15...18 Jahre. Eine Mannschaft wird durch
3...5 Thalmannpioniere, FDJler und Schiler vertreten.
4. Teilnahmemeldungen missen bis zum 31. Januar 1980 bei
den zustandigen Bezirksvorstanden des DMV, die die
Mannschaften zum Tag des Spezialistentreffens einladen,
abgegeben werden. Die Teilnahmemeldungen missen ent-
halten:
— Name der Arbeitsgemeinschaft
— Altersgruppe (10...14 oder 15...18 Jahre)
— Art und Bezeichnung des Exponats
— Angaben zum Platzbedarf und Stromanschluf
— Anzahl der Teilnehmer (méannlich, weiblich, Betreuer)
5. Es konnen folgende Exponate eingereicht werden:
— Modelle, Modellbahnanlagen, Modellbautechnologien
— elektrotechnische Schaltungen mit Industriematerial
— elektronische Schaltungen und Funktionsmodelle
— Dokumentationen, Sammlungen, Forschungsauftrage
zur Geschichte der Deutschen Reichsbahn und des Klas-
senkampfes der Eisenbahner
— Neuererleistungen fur die Deutsche Reichsbahn, die
Pioniereisenbahnen oder den DMV.
6. Die Bewertung der Exponate erfolgt im Rahmen einer
offentlichen Verteidigung anlaflich der Spezialistentreffen
durch eine Jury. Der Jury gehoren an Vertreter des Berei-
ches Volksbildung, der FDJ, der Deutschen Reichsbahn,
Pioniere, FDJler und Schiiler der teilnehmenden Mann-
schaften, Mitglieder der Jugendkommission des Bezirks
bzw. des Prasidiums.
Sie wird geleitet von dem Vorsitzenden oder einem Vertreter
der Jugendkommission des DMV. Bewertungskriterien
sind:
— Meflbarer Nachweis der Erfillung des Pionier- und
FDJ-Auftrags
— Grad der Verallgemeinerungsfahigkeit bzw. der Moglich-
keit der Nachnutzung der Ideen und Verfahren
— Nachweis des geistigen Erfassens des Exponats und die
damit verbundene Selbstandigkeit der Erarbeitung des
Exponats
— Originalitat des Exponats.
Die Entscheidung der Jury ist endgultig.
7. Die Jury vergibt als Anerkennung fur die besten Ex-
ponate Diplome und Ehrenpreise. Jeder Teilnehmer und
jede teilnehmende Mannschaft erhalt eine Teilnehmer-
urkunde.
8. Die auf dem Bezirkstreffen mit dem Diplom des Vor-
sitzenden des Bezirksvorstandes ausgezeichneten Mann-
schaften erhalten gleichzeitig die Delegierung zum Zentra-
len Spezialistentreffen , Junger Eisenbahner".
Jugendkommission beim
Préasidium des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR
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Herr J. Focke aus Leipzig ist ein em-
siger HO-Lokomaotiv-Eigenbauer, der
auf dieser Seite eine Auswihl seines
5 tellen mochte

haffens v

Bild 1 Eigenbau einer Diesellok der
BR 102 der DR, entstanden nach Skiz-
zen im ,Eisenbahn-Jahrbuch" sowie
nach Fotovorlagen. Das Gehiuse ist
eine feine Lotarbeit, es besteht vollig
aus Messingblech.

Selbst
gebaut

Bild2 Es folgt eine Ké der DR, eben-
falls selbst gebaut. Als Anleitung
dafir dienten die in unserem Heft
4/1855 veroffentlichte Bauanleitung
sowle einige neuere Fotos. Den An-
triecb des Modells besorgt ein
PIKO-N-Motor, dessen Kraft direkt
auf beide Achsen tbertragen wird,

Bild 3 Ein besonderer Leckerbissen
wurde diese H0.-Schmalspurlokomo-
tive 991566 (ehem. sa. IV K), Das Ge-
hause ist aus mehreren Plastteilen von
anderen Industriemodellen aufge-
baut. Der Antrieb erfolgt dber einen
PIKO-N-Motor, der direkt auf das
hintere Triebgestell und mittels einer
Kardanwelle such auf das vordere
wirkt. Die Stromabnahme geschieht
uber samtliche Rader.

Bild 4 SchlieBlich ein Umbau nach
dem Heft 7 der . .Transprefi-Modell-
bahnbicherei*, TRANSPRESS. Ber-
lin, 1974. Daruber hinaus hat Herr
Focke das gesamte Triebwerk voll-
stiindig rekonstruiert,

Fotos: J. Focke, Leipzig








